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PREFACE

J'ai été conduit au travail qu'on va lire par l'invitation que j'ai eu
I’honneur de recevoir en 1882, de la part de M. le ministre des travaux

* publics, de faire al'Université de Bonn des lecons sur I'économie poli-

‘e Han~one , b3

Cp.

2-2]

tique, dans ses applications aux Chemins de fer etspécialement a la tari-
fication des Chemins de fer.

Préposé aux tarifs depuis 1873, auprés de la direction royale de
Chemins de fer a Miinster, puis aupres de la direction générale et impé-
riale des Chemins d’Empire & Strasbourg et, depuis 1882, auprés de la
direction royale a Elberfeld, j’avais travaillé pratiquement les questions
de tarifs; les lecons a professer me forcerent a les étudier théorique-
ment et & les grouper méthodiquement ; car ce n’était que par un grou-
pement et une exposition méthodiques, qu'il me paraissait ‘possible de
rendre intelligible, a ceux quin’avaient pas I'expérience de la pratique,
un sujet si difficile et si complexe. Ce travail n’était pas facile en I'ab-
sence de tout traité, de tout ouvrage surla tarification auxquels j’aurais
pu avoir recours. Plus j'avancais dans ma tache et plus je me rendis
compte que, pour donner a 'exposilion de la question une base théo-
rique et méthodique, je devais d’abord me reporier aux principes de
I'économie politique et leur emprunter les fondements de la question
des Chemins de fer en général et de la tarification en particulier. De
plus, je fus conduit & ne pas me borner a I'exposition et a I'enseigne-
ment de la tarification allemande, mais encore a faire entrer dans le
cercle de mon enseignement les tarifs des autres pays & Chemins de fer
importants afin de rendre claires les différentes formes de tarifs au

)
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moyen de comparaisons, et de les faire envisager sous certains points
de vue. Par suite, j'ai suivi unevoie inverse de celle qui se présente au
lecteur dans ce livre : la tarification des différents pays exposée dans
la deuxiéme partie m’a servi de base pour composer la premiére partie.
— Cette exposition eat 6té trop aride pour les gens non expérimentés,
si elle avait été placée la premiére; la connaissance des principes géné-
raux de la tarification devait la précéder pour la rendre intelligible et
la faire supporter.

Je m’en rapporte & la bienveillance de la critique pour juger si 'ordre
adopté est bien celui qui devait I'étre et si j'ai réussi & accomplir le
but que je me proposais. Je crois avoir quelque droit a cette bienveil-
lance pour deux motifs : un praticien qui entreprend un trawvail théo-
rique de cette nature sans négliger ses obligations professionnelles ne
peut s’en acquitter comme un-homme de science qui y consacre toute la
puissance de son esprit et 'accomplit sans étre troublé; de plus, il
s'agissait ici de rechercher pour la premiere fois & présenter méthodi-
quement la tarification des Chemins de fer en général et I'histoire de
son développement dans les différents pays, en particulier.

Que louvrage péche sous différents rapports, je ne l'ignore pas et
j'aurais voulu  mieux faire. Mais ceux auxquels est familier le sujet
traité ne méconnaitront pas pour juger ce livre les difficultés considé-
rables qu’on rencontrait pour réunir les documents nécessaires a sa
préparation. En particulier, en ce qui concerne le développement histo-
rique de la tarification qui a une si grande importance, les sources sont
en général extrémement peu nombreuses. Je me suis déja exprimé sur
cette question dans mon mémoire : « Zur Geschichte des deutschen
Eisenbahntarifwesens », Archiv fur Eisenbahnwesen, année 1883,
p- 162 et suiv. Si donc il se trouve dans ce livre des lacunes et des
insuffisances, je prie de ne pas les critiquer trop durement.

A un autre point de vue, je regrette de ne pas présenter un travail
aussi complet que je I'aurais désiré ; par exemple, il y manque I'exposé
de la tarificalion russe dont l'importance est trées grande. Mais ma

-connaissance des questions des Chemins de fer russes n'était pas suffi-

sante pour réunir les matériaux nécessaires, et mes tentatives étant
restées sans résultat, je préférai m'abstenir de traiter de la tarification
russe. Peut-dtre se présentera-t-il plus tard la possibilité de combler
cetle lacune,
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‘Une nomenclature des ouvrages dont il a été pris des extraits ou qui
ont été utilisés se trouve a la fin du volume; des citations de ces
ouvrages et d'autres remarques de ce genre sont placées en notes. En
général, je n’ai emprunté des citations aux ouvrages utilisés que lorsque
cela m'a paru nécessaire pour prouver une opinion ou un exposé dou-
teux, ou bien que je devais me borner dans les détails que j'ajoutais a
mon livre tout en laissant au lecteur la possibilité de se renseigner
plus complétement au sujet de la question correspondante.

Pour terminer, encore une remarque : je serai reconnaissant de toute
critique, de toute rectification des détails et des assertions, et cela dou-
blement, si on me les communique ou tout au moins si on m’indique
ol je pourrai les trouver. Car mes occupations ne me permettent pas
de lire autant que je le voudrais et, de plus, je ne regois pas tous les
ouvrages, toutes les publications scientifiques.

Elberfeld, février 1886.

L'ACUTEUR.



PREFACE A L'EDITION FRANCAISE

Ayant accepté 'offre que m’a faite la maison Baudry et C*, de Paris,
et dont je lui suis trés reconnaissant, de faire traduire mon ouvrage en
francais, je I'ai revu encore une fois a fond. Beaucoup de choses avaient
vieilli, notamment dans la seconde partie; elles ont été modifiées con-
formément a ce qui existe actuellement et il y a été fait plusieurs
additions. En particulier, on y a introduit un chapitre sur la tarification
russe, de sorte que I’édition francaise n'est pas une simple traduction,
mais encore, pour ainsi dire, une deuxiéme édition.

Berlin, janvier 1890.

L’AuTEUR.
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INTRODUCTION

1. Les principes de I'économie politique et les différents systémes
éoonomiques. — L’organisme économique repose sur trois principes:
I'intérét particulier, I'intérét général et I'intérét pour les tiers ou amour du
prochain (altruisme). Ges principes sont représentés par trois systtmes éco-
miques différents : I'économie privée, I'économie publique el la charité.

Dans le systéme de I’économie privée, la satisfaction des besoins écono-
miques repose sur 'intérét particulier des individus qui produisent et distri-
buent les biens économiques sur la base d'un échange de services librement
consentlis et librement rémunérés. '

Dans le systeme de I’économie publique, la satisfaction des besoins repose
sur I'intérét collectif de personnes qui s’unissent librement ou par contrainte
en vue de former une unité économique, dans laquelle la collectivité des
intéréts est représentée.

"Cette communauté entreprend de satisfaire ses besoins propres, ¢’est-a-dire
les besoins communs de ses membres par la production et la distribution en
commun des biens économiques, en substituanl au principe de la rémunéra-
tion librement consentie la répartilion des frais entre tous les membres, ou
bien en substituant le paiement d'une rétribution fixée d’autorité par elle
pour chaque service rendu. A la catégorie des associations libres appartien-
nent les sociétés religieuses, les associalions amicales et industrielles, les
corporations. Dans les associations obligaloires, il faut placer au premier rang
I’Etat et ses subdivisions, provinces, cercles, communes.

Enfin dans le systeme de la charité, la production a lieu et la distribution
des biens se fait sans rémunération ou avec une rémunération incomplete,

¢ Voir Wagner, Allegemeine oder theorelische Volkswirthschaftslehre, 1™ partic, ch. m
(Leipzig et Heidelberg, 1876).
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par intérét pour des personnes nécessileuses, soit de la part d’individus, soit
de Ja part d'associations spéciales ou de fondalions ayanl une fortune propre.

Un bon développement économique dépend de la coopération des trois
systemes. La proportion dans laquelle chacun de ces systemes y participe,
differe d’apres le degré de civilisation nationale, et se modifie avec chaque
nouveau progres. On peut dire en général qu’avec le progres le systeme de
I'économie publique gagne du terrain sur I'économie privée. Notre époque
en fournit la preuve la plus compléete, quand on voit I'Etat augmenter ses
attributions et se charger de devoirs nouveaux qu'il ne remplissait pas aupa-
ravant, ou qu’il remplissait d'une facon incomplete : rachat et exploitation
des chemins de fer el souci des ouvriers malades ou incapables de travailler.

Nous trouvons fausse I'opinion de ceux qui veulent prendre entierement
ou presque cntiérement I'un de ces trois systemes pour base dc I'économie
politique, comme le font d’un cdté les socialistes et de I'autre les gens de
I'école de Manchesler. Les premiers veulent assigner & I'Etat toule I'aclion
économique, & I'exclusion compléle ou presque complete de I'action privée,
les autres demandent au contraire que la collectivité abandonne toute I'acti-
vilé économique & I'aclion individuelle et se borne, suivant une expression
connue, au role de gendarme, c'est-a-dire assure uniquement la sécurité de
la propriété et des personnes.

Ainsi que de coutume, la vérilé se trouve dans un juste milieu, et le pro-
bleme & résoudre consiste & réaliser pratiquement la coopération des trois
systemes, comme elle convient le mieux au degré du développement écono-
mique de la nation. Le domaine de la charité est le plus facile & déterminer;
son importance est moindre; elle intervient d’une fagon accessoire, lorsque
ni la collectivité ni V'initialive privée ne satisfont suffisamment les besoins exis-
tants. L'action publique doit intervenir pour la satisfaclion des besoins écono-
miques que 'action privée est impuissante a salisfaire, ou qu’elle ne satisfait
pas d’une facon suffisante et admissible. Le reste du terrain économique
appartient a I'action privée qui dans ’avenir peut étre encore plusrestreinte,
mais qui conservera toujours néanmoins un rayon d’activité fort étendu.

Il est & peine nécessaire de faire remarquer qu'il est trés difficile d’appliquer
pratiquement ces maximes théoriques, de délimiter les frontieres réelles des
trois systémes, et de décider lequel doit intervenir dans une circonstance
déterminée, comme on croirait pouvoir le faire d'apres les courtes remarques
qui précedent. Les différences d’appréciation sur les limites des trois systemes
ont conslitué et constituent encore en grande partie le fonds des discussions
économiques et politiques de toutes les époques, et la solution exacte de ces
problémes doit constituer la plus haute préoccupation des hommes d’Etat el
des économistes.
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Les cheminsdeferse trouvent sur la frontiére litigieuse entre ’action publique
et I'action privée, I'établissement d'une tarificalion convenable dépend de la
solution de la question suivante: quelle place les chemins de fer ont-ils pris
dans I'économie politique, quelle place doivent-ils prendre a juste titre ; en
un mot doit-on les faire rentrer dans le domaine de I'économie publique ou
dans celui de I'économie privée?

2. Les chemins de fer sont du domaine de I'action publique!.— La
question descheminsdeferest une questiondecirculation.— On ne peut parsuite
en déduire sirement si les chemins de fer relevent de I'économie publique ou
privée. Les opérations de transport, les voies de circulation sont en parlie
dans les mains de I'autorité publique en partie dauns celles des particuliers,
et on ne peut dire théoriquement que tout ce qui est circulation soit du
domaine de l'action publique. La question de savoir si les chemins de fer
relevent de I'action publique ou privée doit étre examinée et tranchée a part.

I.état actuel des choses ne peut donner une solution; en effet si 1'action
publique et I'action privée interviennent chacune en partie, on sait que la
derniére a été le pionnier de I'entreprise et a rendu les plus grands services.

On ne peut donc dire que généralement I'aclion privée ne soit pas en
mesure de satisfaire les besoins, en fait de chemin de fer, mais il arrive que
ces besoins ne sont ni satisfails suffisamment ni convenablement par I'action®
privée et I'aclion publique doit intervenir et prendre 'affaire entre ses mains.
— C’est de la nature des chemins de fer, et des expériences faites jusqu'a ce
jour que nous tirerons les raisons et les arguments suivants pour le prouver:

1. L'action privée ne construit que les lignes rémunératrices et non les
lignes secondaires qui ne sont pas productives, de 1a insuffisance dans la
salisfaction des besoins.

L’action privée ne construira, et ne peut raisonnablement construire que les
lignes qui promettent une rémunération immédiate : c’est-a-dire, en dehors
des frais d’exploitation le taux d'intérét usuel el amortissement du capital
d’établissement. La probabilité du gain est le régulateur absolu de I'industrie
privée et si elleconstruit quelques lignes improductives, c’est qu'elle s’est trom-
pée sur leurvaleurouqu’elle a pris pour cela un engagement vis-a-vis de I'Etat.
Mais jamais]'action privée n’entreprendra volontairement la construction d'une
ligne dont on connait & l'avance la rémunération insuffisante du capital
employé. Aussi I'histoire des chemins de fer de tous les pays montre-t-elle
que Pindustrie privée s’empare d’abord des lignes productives & grand trafic’
et qu’elle laisse de coté les lignes secondaires a faible trafic ou ne les entre-

¢ Yoir Sax, Handbuch der politischen GE'tano:nie de Schonberg, 2°éd., I part., 520-530.
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prend que si I'Etal la garantit contre les pertes par des subventions ou des
garanlies d'intérét, c’est-a-dire s'il rend ceslignes artificiellement productives.
—Mais l'intérét général demande un développement uniforme et complet des
facilités de circulation et, par suite, des chemins de fer ; donc, la construction
des lignes secondaires est aussi une nécessité économique.

L’action privéene satisfaisant passuffisammentles besoins, I'action publique
doitdans ce casintervenir. Cette interventionestbien justifiée ; en effet, leslignes
secondaires devienpent profitables en ce sens que si elles ne rapportent pas
d'intérét directle capitalqu’ony emploie est rémunéré indirectement par I'aug-
mentation du bien-étre général, et les facilités stratégiques ou autres qu’elles
procurent a I'Etat. Mais lorsque I'action publique doit prendre la charge dans
tous les cas de la construction des lignes secondaires par des subventions, des
garanties ou par I'élablissement direct, celte construclion directe parait la
plus avantageuse parce que I'Etat devient ainsi le propriétaire de ces lignes
et peut en disposer librement.

D’un autre cdté, les lignes secondaires ne peuvent étre administrées et exploi-

Lées avantageusemenl qu'en commun avec les lignes principales auxquelles
clles se rattachent; il semble par suite bien combiné que l'action publique
construise les lignes principales productives et n’en abandonne pas I'exploi-
tation & I'industrie privée.
, Grace aux gains réalisés sur les lignes principales, cetle action publique
pourra mieux et plus vite intervenir pour salisfaire, par la construction de
lignes secondaires, les besoins des localilés situées en dehors du réseau prin-
cipal. -

Un cxemple frappant de la justesse des observalions précédentes peut étre
tiré du développement des chemins de fercomparé entre la France et la Prusse.
Déja, apres 1850 on a procédé en Prusse a la création d’'un réseau d’Etat, a
cdté d’'un réseau privé, el le réseau de I'Etat a lentement grandi. En 1879
I'Etat exploitait 9,107 kilometres, les Compagnies privées en avaient 9,430.
En 4889, I'Etat possede 23,368 kilometres, I'industrie privée, 2,600 environ.
De 1879 a 1889, le réseau d’Etat a donné, outre I'intérét el I'amorlissement
de son capital d’établissement oud’achat, un excédent de pres de 655 millions
de marks, qui ont été employés & la construction de 6,000 a 7,000 kilométres
de lignes secondaires.

En France, les chemins de fer avaient été abandonnés a I'industrie privée
qui n’avait pu établir le réseau existant que grace a des subventions répétées’
de I'Etat. Celui-ci était intervenu pour la construction de certaines voies, et
avail donné¢ des garanties d’intéréts. Les entreprises privées avaient sans cesse
refusé la construction des lignes improductives. Apres I'insucces de la tenta-
tive faite & la faveur de la loi du 12 juillet 1865 pour la création d'un réseau

-
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secondaire indépendant des grandes Compagnies, 'agrandissement du réseau
fut entrepris par I'Etat en 1878, d’aprés le programme Freycinet. — Mais le
rachat des lignes privées par I'Etat, plan préconisé nolamment par Gambetta,
n’était pas acceptée en méme temps; on ne tarda pas a voir que sans la pos-
session des lignes principales, la construction des lignes secondaires était dif-
ficile, leur exploitation impossible. On fut ainsi amené aux conventions de
1883 qui consacrérent de nouveau la puissance des grandes Compagnies. Ce
fut la conséquence obligée de ce fait que I'Etat, en construisant les lignes
secondaires, n’avait pas incorporé & son réseau comme on l'avait fait en
Prusse, les lignes principales dans le rayon commercial desquelles les pre-
miéres se trouvaient placées. '

Le résultat de la politique des deux Etats est en quelques mots le suivant :
En Prusse, I'Etat est le maitre absolu des chemins de fer et en retire chaque
année d’importants bénéfices; en France, les Compagnies sont maitresses des
chemins de fer et I'Etat leur paie d'importantes subventions prises dans les
poches des contribuables.

Il. Une direction unique, une organisation méthodique des chemins de fer,
sont nécessaires, seule Uaction publique peut y réussir et non Uindustrie
privée. — Aussibien pour la construction que pour I'exploitation des chemins
de fer il semble indispensable d’avoir de I'unité dans la direction et dela
méthode dans I'organisation. Cela n’est possible que si les chemins de fer sont
dans les mains de I'Etat et non si leur possession est divisée entre plusieurs
sociétés privées.

a). 1l est de la plus haute importance pour I'établissement d'un réseau de
chemin de fer qu'il soit concu d'aprés un plan unique et mareinent étudié.
S’il en est autrement et si a une époque et dans un endroit déterminés, on
se laisse guider pour cet établissement par le hasard ou par les intéréts
privés, non seulement cela coutera plus cher, mais encore, comme I'expé-
rience I'a montré, les intéréts généraux ne seront que peu respectés. Les

lignes ne seront pas construites ou ne le seront pas a leur tour, comme le *

demande I'intérét général et comme cela est juste; elles ne le seront que si
les intéréts privés des entreprises de chemins de fer y trouvent leur avantage.

Or ces intéréts sont tres souvent en opposition avec ceux de la communauté.
Ces derniers, en effet, exigent un développement progressif et continu dans
la construction du réseau des chemins de fer, d’aprés les besoins du com-
merce, les lignes principales d’abord, puis les lignes secondaires.

Les entreprises de lignes privées au contraires ont conduites a construire des
lignes dont le besoin ne se fait que peu ou pas sentir mnais qui servent a la
concurr.nce avec d’autres réseaux ou d’autres entreprises commerciales; inver-

g
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sement, des lignes.dont le besoin se fait senlir, ne sont pas établies. De plus il
ne leur est pas possible de conduire la construction d’une manitre réguliere-
ment progressive, mais, comme elles dépendent du marché des capitaux et de
ses flucluations, pendant les périodes d’activilé commerciale, elles activent
elles-mémes la construction; elles sont, au contraire, forcées de la suspendre,
pendant les périodes de ralentissement des affaires faute de ressources; et
c'est cependant & ce moment qu'au point de vue économique il serait avanta-
geux et moins coiiteux de construire.

En oulre, c’est par I'action unique de l'industrie publique qu'on peut assurer
I'unité dans la construction et le matériel, ce qui rend I'exploitation plus facile
et plus sre et permet de réaliser d'importantes économies; I'industrie privée
a souvent au contraire des intéréts hostiles a cette unité ou se trouve peu
propre a la réaliser.

b.) L'unité dans la conduite et I'organisation de l'exploitation des che-
mins de fer n'est pas moins essentielle. — Plus le service des transports
se compose de la répétition réguliere d'un grand nombre d’opérations simples,
permet l'application de régles presque mécaniques et peut étre conduit
d’apres certaines formules, plus il est possible et avantageux d’avoir une direc-
tion et une organisation uniques!.

L’unité de direction permet de faire avec des moyens et des frais réduits
mieux que ne peuvent faire un grand nombre d'administrations indépen-
dantes avec des frais élevés, Car dans le dernier cas, les froissements qui ne
peuvent manquer de se produire par suite de la divergence des inléréts, pro-
duisent des dépenses, en pure perte, de force et de matériaux. Et il
n’est pas possible d’obtenir une exploitation aussi uniforme, aussi économique
qu’avec.-l'unilé d’organisation, méme en supposant une entente des diverses
administrations qui fait assez souvent défuut. Si cette uniformité si essen-
tielle dans la tarificalion, dans les marches de trains, dans la réparlition et
I'emploi du matériel se fait attendre, les affaires seront lentes et difficiles.
Plus le trafic sera actif et plus I'unité de direction et d’organisation sera né-
.cessaire et importante. Ce besoin d’unité se fait méme sentir au dela dela
frontiere et c'est aux aspirations du commerce en faveur de I'uniformité dans
la construction, les matériaux employés, la marche des trains et les tarifs, que
répondent les traités internalionaux dans la plus large mesure possible.
Pour la conclusion d’unions semblables I'exemple de I'administration des
postes prouve que l'action de I’Etat avec son unité de direction convient
mieux que celle d’une foule d’administrations dont les maniéres de voir et
les intéréts different.

€ WaGNER. Finanswissenchaft, 3° éd., I** partie, p. 655.
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Enfin différentes entreprises commerciales peuvent utilement se réunir lors-
que les capitaux et les forces non entierement utilisés pour 'une d’elles peu-
vent concourir & la satisfaction des besoins des autres. — Il en résulte une
tres grande économie dans I'exploitation. C'est ainsi qu'en particulier I'u-
nion des chemins de fer avec les postes et télégraphes fournit I'occasion de
réaliser des économies importantes. Comme le trafic avec I’étranger est pres-
que exclusivement dans les mains des chemins de fer, il semble facile de
concevoil que I’Etat réunisse les administrations de chemins de fer et de
douane et que les employés de chemins de fer chargés de prendre les mar-
chandises des réseaux étrangers et de préparer le transport ultérieur soient
également chargés de I'opération de douane. On pourrait ainsi non seule-
ment réaliser d’importantes économies mais encore activer la rapidité de la
circulation d'une facon trés notable.

111. Le chemin de fer est un monopole et ne peut par suite étre confié ¢
laction privée. — La base de I'économie privée est I'intérét particulier, I'as-
piration au gain. De cetle aspiration résulte une émulation des différents
intéréts particuliers qui n’est autre que la libre concurrence, manifestation

a plus importante et la plus caractéristique de ce systtme. — Celte concur-
rence peut porter sur I'offre ou sur la demande, en général surl'une et F'autre,
et de leur lutte dépend le prix des marchandises : Mais une telle lutte ne se
présente pas absolument dans tous les cas; elle ne peut exister que la ou le
capital et le travail peuvent changer de lieu et de but. Cette possibilité
n’exisle pas toujours. Dans beaucoup d’entreprises le capital est immobilisg
de telle sorte qu'il ne peut en étre retiré, ou qu'il ne peut I'dtre qu’avec des
pertes importantes. Ce sont en particulier les entreprises a capital tres
considérable qui ont une direction unique et peuvent augmenter leurs opéra-
tions sans augmenter en méme temps ce capital, lorsqu’il s’agit principale-
ment de salisfaire des besoins passagers. C’est dans cette catégorie que
rentrent en premiére ligne les services de (ransport organisés comme la
poste, la télégraphie et les chemins de fer *.

Le monopole est le contraire de la concurrence, il I'exclut. Il ne se con-
cilie donc pas avec le systeme de 'économie privée dont il supprime la dis-
tinction caractérislique, el 8'il se pratique avec les organes de ce systeme il a
pour conséquence l'exploitation des faibles par les forts qui les dominent.
Le monopole n’est done admissible que dans 1'économie publique, puisque,
quand il y est pratiqué par la communauté, c’est dans le propre intérét de

' Voir HabLEY, Le (ransport par les chemins de fer, traduction A. Raffalovich et Guérin.
Chez Guillaumin.
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cette derniere et qu'il perd ainsi le caractere odieux et injuste dont il est revétu
entre les mains des individus. Or, le chemin de fer est un monopole et doit
par suite étre du ressort de I'économie publique; s'il est entre les mains des par-
ticuliers il en résulte toutes les conséquences désavantageuses qu’il comporte
toujours dans le systeme de 1'économie privée. — Ce qui rend profondément
manifeste le caractére de monopole des chemins de fer, c’est qu’ils exigent
(comme il a été indiqué sous le n° I1) un plan uniforme d’organisalion en ce
qui concerne leur établissement, leur exploitation et leur gestion ;- par suite
il convient dans un intérét économique de les transformer en monopole et
maintes fois il en a été ainsi dans la législation qui leur est propre. Ceci
résulte encore de ce qu'ils sont le moyen de transport par terre le plus parfait
que nous possédions, de ce qu’ils excluent tout autre moyen moins parfait et
qu’ils ne sont par suite pas susceptibles de' concurrence de la part d’autres
moyens de transport par terre. Enfin troisitmement ce caractere de mono-
pole résulte encore de ce qu’une concurrence, qu’une lutte des chemins de
fer entre eux n’existe pas et ne peut exister d’une fagon durable. Cette
théorie a étésouvent contredite dans le passé. On exagérait I'efficacité de la
concurrence dans la vie économique et on la considérait comme étant dans
tous les cas 'unique régulateur, la panacée naturelle de tous les maux, de-
tous les écarts économiques ; on croysit donc que les chemins de fer et prin-
cipalement leurs tarifs étaient soumis aux lois de la concurrence et cela re-
posait sur une ressemblance qui dans les chemins de fer existe en apparence
avec la libre concurrence de I'industrie privée; il s’agit de ce qu'on désigne

sous le nom de concurrence des lignes ou plus justement concurrence aux
) points de jonction. Comme cetle concurrence a joué un grand role dans I'éta-
blissement de la tarification et que nous aurons & nous en occuper plusieurs
fois plus tard, nous allons I'examiner ci-apres,

3. Concurrence aux points de jonotion. — Avec le développement
du réseau ferré, les lignes d’abord bien distinctes se rapprocherent et se rejoi-
gnirent, ce qui donna de I'extension & la circulation par suite des avantages
qui en résulterent. Mais au fur et a mesure de ce développement les différentes
administrations cherchérent & augmenter leur domaine commercial au détri-
ment des autres ; on construisit des lignes nouvelles dont I'établissement avait
pour but essentiel de donner satisfaction aux besoins des points communs qui
étaient déja dans le rayon d’aclion d’une autre ligne. Ce furent surtout les
centres industriels, les grandes villes et les ports que les entreprises de chemins
de fer recherchérent de préférence, se disputant pour I'avenir leshénéfices im-
portants qui devaient résulter de leurs lignes en cespoints.— Aussi arriva-t-il
souvent que différentesadministrations construisirentdes lignes paralléles; avee
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le temps, la plupart desgrandesvilles se trouvérenten communication au moyen
de deux ou plusieurs lignes de longueurs différentes, mais toutes capables de
répondre aux besoins commerciaux. De 12 naquit la concurrence des points de
jonction, c’est-a-dire la concurrence entre les stations dont le trafic pouvait
s'échanger par les moyens de différentes administrations. (Nous ne disons
pas de différentes lignes, parce que si ces lignes appartiennent a une méme
compagnie, il ne peut évidemment s'établir aucune espece de concurrence.)
Ce comunerce des points de jonction devait naturellement revenir a la Compa-
gnie qui 'assurait & meilleur compte et dans les meilleures conditions, ou se
partager entre les diverses Compagnies en cas d'offres égalementavantageuses.

Pour s’assurer la lotalité ou la plus grande partie du commerce, les lignes
concurrentes employérent divers moyens ; elles améliorerent leurs opérations
de transport en perfectionnant le plus possible I'étublissement des voies, en
mettant en marche des convois plus nombreux et plus rapides, et surtout, ce
qui était le moyen le plus efficace en employant la baisse du prix de trans-
port pour les stations entre lesquelles il pouvait y avoir lutle. Cet abaisse-
ment du prix de transport était souvent aggravé par ce fait qu'il était concédé
non ouvertement, mais en secret et seulement en faveur de quelques per-
sonnes en raison de I'importance de leurs affaires ; il conduisit & descendre au-
dessous des frais et offrit pour I'observateur superficiel une image ressem-
blante de la concurrence qui se produit dans I'économie privée. En fait
beaucoup de gens se laissérent tromper par ces apparences et en conclurent
que les chemins de fer avaient, ou pouvaient avoir la concurrence comme ré-
gulateur. Bientot apparut 'erreur de cette maniére de voir. Aprés s'étre
faitsassez longtemps la concurrence et s’étre aper¢u qu'elles’se nuisaient ainsi
réciproquement les Compagnies en arrivérent a conclure des conventions par
lesquelles elles mettaient fin a la lutte. Ces conventions réunissaient les
lignes concurrentes (fusion des lignes) en une seule administration a la-
quelle on abandonnait I'exploitation qi'elle rachetait ou affermait, ou bien
elles aboutissaient a un traité pour le partage du trafic ou de ses produits en
mettant au méme taux les tarifs de transport.par toutes les lignes entre les
points pour lesquels il pouvait y avoir lutte. Mais pour récupérer les pertes
de recettes qui en résultaient et assurer un produit raisonnable au capital
d’établissement, les chemins concurrents convenaient d’'un prix de transport
souvent plus élevé que celui qui précédait la concurrence.

C’est la la marche et la fin habituelle de ce qu'on appelle la concurrence
des lignes. C'est en vain que les commercants intéressés ont essayé d'empé-
cher ce développement par la législalion; il est irrésistible comme le montre
I'histoire de différents pays !.

! Consulter en ce qui concerne I'Angleterre, G. Coln, Untersuchungen uber die Englische
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Mais il faut se demander s'il y a lieu de considérer cette concurrence des
lignes comme une vraie concurrence libre et nous répondons négativement
pour les motifs suivants :

La concurrence ne peut étre que locale, elle est limitée aux points de jonc-
tion. Elle n’a aucune action pour les stations qui ne peuvent étre desservies
par deux administrations différentes; au contraire ces stations sont générale-
ment soumises aux tarifs les plus élevés possibles pour compenser les abaisse-
ments de recettes des stations ou existe lalutte. Le trafic desautres stations est
donc atteint par la concurrence des lignes, notamment le trafic local dont les
tarifs sont trop élevés par rapport a ceux des points de jonction ce qui le place
dans une situation défavorable vis-a-vis de ces dernieres: C’est pourquoi
cetle concurrence des lignes n'a pas non plus d’influence compensatrice sur
les prix comme dans le cas de la vraie concurrence ; mais au contraire elle
occasionne d'importantes inégalités dans les prix de transport. Sans doute

“les partisans du systéme de la concurrence affirment que I'accroissement du
réseau ferré comporte la création de lignes nouvelles concurrentes, réduisant
de plus en plus I'éloignement géographique, que graduellement ainsi toutes
les stations’ intermédiaires deviennent des points de jonction et parlicipent
aux bienfaits de la concurrence. Mais cette hypothese ne se réalise pas! et
d’ailleurs elle ne serait pas suffisante pour produire une réelle et efficace con-
currence sur I'ensemble du réseau, puisqu'il est nécessaire que chaque ligne
appartienne & une administration différente ; ce sera d’autant moins possible
qu'avec I'accroissecment du réseau les lignes qui réunissent deux points de jone-
tion seront de plus en plus courtes. B

En dehors de ce que la concurrence est limitée comme portée aux
points de jonction, elle est aussi limitée dans sa durée et son développement.
En réalité elle ne s’exerce qu'entre deux ou plusieurs Compagnies; dans
I'économie privée au . contraire, ceux qui participent a la lutte ‘pour la
satisfaction des besoins voient leur part constamment réduite et I'en-
trée de nouveaux concurrents avec des offres plus avanlageuses en est le
résultat effectif. — La limitation du rayon d’action de la concurrence a aussi

Eisen bahnpolitik et notamment, vol. II, page 320 et suiv. De Franqueville, Du régime destra-
vaux publics en Angleterre. — En ce qui concerne la France, Aucoc, Conférences sur 'admi-
nistration et le droit adminisiratif, vol. 1lI. — Pour I'Allemagne, 'ouvrage de l'auteur
Tariferhohung oder Reichseiseubahnen ; Berlin, 1876. — Pour les Etats-Unis, la loi de com-
merce du % février 1887, cherche vainement & imposer le maintien de la concurrence
dans les chemins de fer, voir E. Seligmann, Railway tariff and interstate Commerce law
1887, p. 374 et suiv.; Political Science quaterly., 1881. — L'année économique, A. Rafla-
lovich, 1888-89.

' En réalité il y a en Angleterre seulement un quart de toutes les stations qui sont des
stations de concurrence, Aux Etats-Unis, sur 33,697 stations 2,778 seulement sont desservies
par plus d’une ligne.
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la conséquence suivante : si elle commence et n’est pas arrélée par unc
entente entre les concurrents elle n’en reste pas moins temporaire et le par-
tage du trafic se produira aprés un temps relativement court. Le pelit
nombre de concurrénts entre lesquels elle s'exerce ne tarderont pas a
s'apercevoir que l'un ne peut entiérement supplanter I'autre puisque les
capitaux employés a la construction d'une ligne ne peuvent étre dégagés,
comme on le fait dans le commerce et dans I'industrie et que le chemin de fer
persistera a fonctionner méme s'il fait de mauvaises ‘affaires. Ils trouvent
donc beaucoup plus rationnel de s'unir, d'établir un prlx commun qui leur
permettra a tous de se maintenir plutét que de péricliter pour la lutte d’un
prix de transport. — Ce sera alors exclusivement un monopule avec plu-
sieurs détenteurs et la concurrence n’existera pas.

D’un autre coté on ne peut nier en réalité que cette concurrence limitée
aux points de jonclion n'ait pas exercé et n'exerce pas aujourd’hui une
action plus ou moins grande dans tous les pays de chemins de fer, et
avec une influence particulitrement importante pour I'établissement des
tarifs. Mais en laissant complétement de coté celte limitation certaine
dans un délai peu éloigné de la concurrence des lignes et en supposant
que ce soit une concurrence illimitée en temps et en efficacité, qu’elle
le devienne par une législation spéciale ou d’autres moyens, d’importants
motifs plaident contre son usage au nom des intéréts économiques. Les graves
dommages qu'elle a, dans le passé, causés a ces intéréts tout en étant limitée
en temps et en éltendue justifient suffisamment cette opinion.

Les désavantages qu’elle aurait si elle était rendue completement efficace
seraient les suivants pour les chemins de fer :

A. Pour la construction. — Pour que la concurrence fut efficace il fau-
drait pour chaque relation commerciale deux lignes au moins, indépendantes
I'une de I'autre appartenant a des administrations dilférentes et se disputant
le méme trafic. — Il faudrait done, au moins, le double du capital d’établisse-
ment qu’il serait nécessaire d’employ er pour obtenir le méme résultat avec une
société unique.

Mais avec le capital considérable qu'exigent les chemins de fer, il faudrait
donc, et cela exclusivement pour rendre la concurrence possible, dépenser
follement des capitaux énormes afin de construire deux ou plusicurs lignes
au lieu d’une; on a déja fait des dépenses de ce genre pour la concurrence
aux points de jonction. Plusieurs centaines de millions ont été dissipés pour
ces constructions de concurrence dans les pays o cette théorie a recu une
application méme temporaire. Mais ces capilaux ne peuvent étre retirés ou
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ne le peuvent étre qu’en trés faible partie; ils sont pour la plus grande partie
enfouis et perdus!.

Comme tout capital employé doit produire, la conséquence du régime dela
concurrence serait de ce coté d’obliger & rémunérer un capital double ou
triple de celui qui aurait été suffisant pour assurer le trafic.

L’intérét du capital d'établissement atteignant environ 50 p. 100 des frais de
transport, ces frais deviendraient nécessairement plus considérables et, par
suite, les taxes plus élevées que dans le cas d’existence d'une seule ligne. La con-
currence cause donc en cette circonstance l'effet contraire de ce qui se passe
dans la vie économique, une dépense inutile contraire aux intéréts au lieu
d’'une diminution de frais, une élévation des prix au lieu de leur abaissement.

B. Pour Uexploitationetadministrationles mémes résultats seproduiront.
— Deux ou trois administrations auront naturcllement besoin d’un bien plus
grand nombre d’employés qu'une, pour la direction et I'exécution. Les frais
d’exploitation seront naturellement plus élevés avec plusieurs lignes au lieu
d’une. Il y aura plus de convois & plus faible charge sans avantage pour le
commerce ni pour le public. Les chemins de concurrence ayant des diffé-
rences de longueur trés importantes, de grandes quantités de personnes et de
marchandises suivront une voie détournée au lieu de suivre la voie la plus
courte. Le service distinct et indépendant des stations de concurrence et de
tran it emploie de grosses sommes d’argent, il faut une réserve de wagons
plus considérables et ils sont mal utilisés.

Comme résultat de notre examen, nous pouvons maintenant poser les prin-
cipes suivants :

1° La concurrence libre, véritable, comme elle existe dans I'économie privée
ou comme elle doit exister, ne peut exister en fait de chemin de fer et n’existe
pas’;

2° Ce qu'on désigne ici par concurrence, n’en est u'une image trompeuse
qui ne peut avoir pour conséquence que de desservir plus mal et plus chére-
ment le commerce, et de produire le contraire de ce que produit ou doit pro-
duire la vraie concurrence.

Mais la ou il n'y a pas de concurrence, il ne peut y avoir qu'un monopole.
La proposition émise dans le paragraphe précédent est donc confirmée :

« (Voir mon ouvrage cité plus haut Tariferhohung oder Reichseisenbahnen, p. 16 et suiv.)

* L’auteur n'ignore pas qu'en dehors de la concurrence, aux points de jonction, il existe
d’autres genres de soi-disant concurrence en fait de chemins de ter. Mais ils portent sur
une maniére erronée d'envisager I'exploitation et sur des apparences, ou bien ne sont que
le résultat de la fantaisie des théoriciens qui voudraient imaginer une concurrence spéciale
aux chemins de fer. Jai cru inutile de in'en occupper, cette question ayant été tout au
long traitée notamment par Sax. (Verkehrsmittel, vol. II, p. 8%-133.)
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le chemin de fer est un monopole. 1l s’ensuit incontestablement que c’est I'ac-
tion publique qui doit intervenir nécessairement, et a juste titre, dans les ques-
tions de chemin de fer ; I'action privée en raison du caractére de monopole
ne peut étre admise pour donner satisfaction aux besoins qui en résultent.

4. Du caractére économique des chemins de fer privés!. —
Les chemins de fer sonl en réalité, partie entre les mains de I’Etat ou de ses
subdivisions : provinces, cercles, communes; partie entre les mains de sociétés
par actions, ou de simples particuliers. 1l ne peut y avoir de doute sur le point
suivant : les chemins de fer que possédent I'Etat ou ses membres appartien-
nent a la collectivité ; ceux qui sont la propriété des particuliers sont du ressort
de I'industrie privée. '

11 peut étre disculé, et c’est une question douteuse, si les chemins de
fer que possédent des sociétés par actions, et qu'on appelle chemins privés,
sont a attribuer au domaine de I'économie publique ou privée. Le nom de che-
min privé plaide pour la seconde, mais le nom est indépendant de la chose
et n’est pas décisif ; sur ce sujet, plusieurs professeurs d'économie politique,
notamment L. de Stein et Sax, pensent que ces sociélés par actions sont du
ressort de l'économie publique. Il est de la plus haute importance d’exami-
ner et de bien établir, la justesse ou I'erreur de cette opinion. Car si elle se
vérifie, les partisans de chemins privés peuvent maintenir son droit a
I’existence en reconnaissant ce qui ne peut plus étre scientifiquement con-
testé que les choses de chemin de fer sont par leur nature dépendantes de
I'’économie publique. Dans I'autre cas, les chémins de fer privés sont une incur-
sion injustifiée du systeme de I'économie privée dans I'économie publique, et
leur suppression s'impose dés que les circonstances le permettent. Yoyons
maintenant ce que Stein et Sax produisent & I’appui de leur maniére de voir.

Stein ,appelle les sociétés par actions des sociétés d’administration, et il
attribue aux actionnaires une part personnclle dans 'administration, ce qui
est en contradiction flagrante avec la réalité.

Sax dans son ouvrage Verkehrsmittel, vol. 1, p. 77, dit ce qui suit :

-« On connait peu ce fail, que I'action de I’économie publique peuts’exercer
efficacement par les organes de 1'économie privée ; chacun d’entre eux con-
court & son but dans des cas déterminés si on les envisage au point de vue
plus spécialement économique. Des organes privés de cette nature cessent
d’appartenir a des entreprises purementl privées et prennent 'empreinte carac-
téristique des organes de '’économie publique ; on ne peut comprendre leur
action qu’en les comptant au nombre de ces derniers. — Ils accomplissent par

¢ Voir G. Cohn, Volkswirlhschaftliche Anfsatze; der Staal und die Eisenbahnen.
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délégation une fonction de I'économie publique & coté de celles qu’elle exerce
par ses propres organes ; et quoique ayant I'agpect des organes de l'action
privée, ils exécutent les volontés de I'action publique el ne se laissent diriger
par les points de vue de la premiére, qu’autant qu'ils ne sont pas en opposi-
tion avec ces volontés et le but qu’elles cherchent a atteindre. Nous désignons
les manifestations de cette nature que nous rencontrons dans la vie écono-
mique, sous le nom d'entreprises réglementées par I'Etat, ou d entreprises
publiques.

Nous les rencontrons aujourd’hui surtout comme sociétés par actions.

Ces entreprises sont caractérisées, quand nous les rencontrons par ceci,
que I'Elat impose & leur commerce, les limite et les soumet aux regles
qu’exige le but de I’économie publique; d’un autre coté, et autant que cela
est nécessaire, il les indemnise convenlionnellement pour les écarts aux regles
de I'économie privée qui en résullent.

Les principales circonstances dans lesquelles se manifeste ece caractére
d’économie publique sont : 4

1. La constitution publique et légale de la société ;

2. La définition de I'établissement et I’exploitation suivant les besoms de
la communauté;

3. L’obligation d’effectuer publiquement les opérations de transport aux
mémes conditions pour tout le nonde et, au besoin, la fixation des prix
d’apres le point de vue indiqué en 2;

4. Eventuellement une subvention prise sur les ressources publiques.

Telle est I'argumentation de Sax. Elle ne résiste pas & un examen plus
attentif el ne peut étre acceptée comme juste.

Il est absolument inexact que ces entreprises diles publiques, « quoique
ayant I'aspect des organes de I'action privée, exécutent les volontés de I'action
publique et ne se laissent diriger, par les points de vue de la premiére, qu'au-
tant qu'ils ne sont pas en contradiclion avec ces volontés et le bul qu’elles
cherchenta atteindre ». G'est justement le contraire qui a licu. Les expériences
qui ont éL¢ faites a ce sujet dans tous les pays, ont montré de la fagon la plus
claire que ces entreprises dites publiques n’écoutent que l'intérét particulier
de leurs affaires et ne poursuivent le méme but que l'intérét général qu'autant
et aussi longtemps que ce but leur est favorable ou ne leur est pas contraire.
Si ce dernier cas se présente, elles ne s’occupent que de leurs intéréts el méme
si on leur a imposé ces obligations limitatives dans I'intérét de la communauté
dont parle Sax, elles ne s’y sont pas soumises ou s’en sont affranchies autant
que possible, quand elles leur étaient nuisibles. Il serait d’ailleurs bien
étonnant qu'il en fit autrement. Car ces entreprises diles publiques sont en
soi des sociétés d'affaires d'un caractére privé et elles n'en perdent pas plus



INTRODUCTION 13

le caractere par leurs obligatlions envers I'Etat que d’aulres sjciétés, égale-
ment soumises & des obligations envers la loi et I'administration publique,
telles que I'exploilation des mincs ou autres industries par actions de ce genre.
11 faudrait que ces entreprises dites publiques, reniassent leur caractere de
sociétés d’affaires, si elles opéraient comme Sax I'affirme. L’égoisme, I'in-
térét particulier sont, comme on le sait, le seul mobile, l¢ gain est le but pri-
mordial des sociétés d’aflaires, et il faudra par suite les contraindre a faire
quelque chose si cela est nuisible a leurs intéréts; elles chercharont cons-
tamment & se délivrer d’obligations qui leur seratent ainsi imposées malgré
clles, et elles en trouveront le moyen. C'est ainsi que 'expérience a prouvé
(ue les chemin; de fer privés satlisfaisaient imparfaitement les intéréts
généraux, et plus ces inléréts étaient en jen avec le développement du
réseau, plus se faisail sentir la nécessité de retirer la direction des che-
mins de fer aux sociétés anonymes et de la confier & de véritables organes
de I’économie publique. La ot on ne I'a pas fait, ou si on ne I'a pas fait en
temps utile, se sont élevés de continuels conflits entre les intéréts généraux
d'une part, et les sociétés possédant les moyens de transport, d’autre part;
ces conflits se lerminaient généralement au détriment de l'intérét général en
faveur des chemins privés qui, armés de la puissance du monopole, savaient
trouver des moyens et des ressources pour se soustraire aux demandes de la
communauté, quand elles étaient contraires a leurs intéréts propres. On en

trouve les preuves dans l'histoire des chemins privés de tous les pays'. '

8. Les différents principes d'administration et leur application
dans les chemins de fer. — La satisfaction des besoins économiques peut
résulter de trois principes d’administration différents.

1° Le principe de la gratuité ou de la participation générale auxr avan-
tages. — Dans ce cas I'économie publique prend & sa charge les frais d'une
institution ou d’'une mission entierement avec les revenus généraux, sans de-
mander & celui qui en retire des avantages, le recouvrement des dépenses
qui en résultent. L'économie publique inlervienl pour créer et conserver

' Le conflit, cette lutte inutile de I'intérét général contre le monopole des sociétés par-
actions est principalement indiqué dans 'ouvrage de Cohn Untersuchungen uber die Englische
Eisenbahnpolitik on le suit comine un {il rouge a travers tout le volume. L'enquéte la plus nou-
velle sur les tarifs de ’Autriche, 1882-1883, publiée en deux volumes par le ministére du com-
merce, montre une lutle semblable dans ce pays, et sion examine attentivement et d’une fagon
intelligente Vhistoire des chemins de fer francais, notamment dans les dix derniéres anuées,
on y retrouvera la preuve de 1a justesse, de I'argumentation qui précdde, et de I'impossibilité
théorique de considérer les sociélés par actions comme un organe de I’économie publique.

En Ailemagne, on a pour cela retiré aux sociétés et donné a I'Etat presque partout la direc-

tion des chemins de fer,
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cette institution, parce qu'elle la considere comme un devoir & accomplir
dans [l'intérét général. Par exemple, dans ce cas, sont la garantie de la
sécurité de la personne et des biens du particulier, au moyen de la force
publique, l'usage gratuit des rues, des collections et des bibliotheques
publiques, etc.

2° Le principe des droits fiscauxr. — Dans ce cas, la collectivité préleve
pour I'accomplissement d'une mission, ou le droit a I'usage d’une institution
publique, une taxe spéciale de ceux & qui elle a été utile ou en ont été la
cause. Celte taxe se nomme redevance ou droits. Elle est percue exclusi-
vement par les soins de I'autorité publique et cela, ni suivant la valeur
de chaque service rendu pour chacun de ceux auxquels il est rendu, ni
suivant la dépense faite dans chaque cas, mais suivant une cote mal tail-
Iée, fixée pour chaque service de méme nature, de telle fagon, quele mon-
tant des taxes pergues serve & couvrir les frais occasionnés par la totalité.
Il n’est pas nécessaire que ce total soit justement égal a celui des frais; il
peut le dépasser ou lui étre inférieur. Dans le dernier cas, on revient au
principe de la jouissance gratuite des biens; dans le premier, on se rapproche
de l'impédt. Les exemples sont les frais de justice et des administrations
publiques, les taxes postales, télégraphiques, scolaires, etc.

3° Le principe de U'économie privée ou de I'indusirie. — 11y a aussi dans
ce cas une redevance percue de celui & qui profite I'accomplissement de I'opé-
ration. — Mais elle n’est jamais fixée d’aprés une cole moyenne pour toutes
les opérations du méme genre, comme dans le cas du droit fiscal; elle est
basée sur la valeur de chaque service pour chacun de ceux qui en profitent.
Dans ce cas il y aura toujours, non pas seulement le recouvrement des frais
faits, mais un excédent le plus considérable possible (bénéfice net), suivant
les principes de la concurrence privée.

Les deux premiers de ces principes ne peuvent naturellement étre appliqués
que dans une administration .publique, le dernier est celui des entreprises
privées et peut étre celui d’une administration publique dans certaines cir-
constances. Par exemple, dans celte calégorie rentrent les administrations
d’Etat des Domaines, des Mines.

Les partisans de ce point de vue économique, qui consiste a regarder les
sociétés soumises a des régles imposées par I'Etat comme remplissant une
fonetion que leur délegue la collectivité, et qui lescomptent parmi les organes
de cette derniére sous le titre d’entreprises publiques (notamment Sax), ont
été conduits a admetlre un quatrieme principe, celui des « entreprises pu-
bliques ». Ils prétendent que ce principe differe du troisitme en ce que I'en-
treprise publique est capable de travailler pendant une longue périade avec
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perte avant que chacune de ses opérations soit rétribuée a sa valeur propre.
Les entreprises privées au contraire disparaitraient de la scéne devant une
semblable hypothese. La recherche d’'un bénéfice net est regardée de la
part des entreprises publiques, comme un résultat final devant se produire &
plus longue échéance; leur constitution n’est pas entravée par ce fait que
les taxes seront d’abord inférieures aux frais, la compensation devant étre’
attendue dans I'avenir d’'une augmentation dans le trafic et d’'une diminution
des dépenses.

On ne peut trouver la une différence sérieuse avec les autres entreprises
privées. Une méthode semblable se rencontre dans toutes les entreprises pri-
vées dont le capital est suffisant pour travailler pendant un certain temps
avec perle mais dans I'espérance d'un bénéfice ultérieur d’autant plus grand;
ou méme sans cet espoir lorsque & cause de l'immobilisation du capital il
parait plus avantageux de travailler d’abord avec perte, puis avec un hénéfice
quelconque plutdt que de perdre un capital qui ne peut plus étre retiré de
I'entreprise. Cette particularité se présente dans les entreprises les plus
différentes, par exemple les mines aussi bien que les chemins de fer et on ne
peut y trouver une preuve en faveur des entreprises publiques. Pour les
sociétés anonymes il faut en de semblables circonstances tenir compte de
ce que la perte d'intérét se divise entre un grand nombre de parlicipants et
est par suite beaucoup plus facile a supporter que s'il s’agissait d'un seul
individu qui pourrait avoir engagé tout son avoir dans une entreprise qui
reste quelque temps improductive.

Les partisans de I'entreprise publique ajoutent qu'il y a lieu de faire
allention & ce point que non seulement les prix sont fixés d’aprés la valeur
économique des opérations pour chacun de ceux qui en profitent, mais aussi
de facon que I'ensemble des citoyens en retire un avantage, alors que celte
considération échappe dans les entreprises privées. L’entreprise publique ne
chercherait pas a obtenir le bénéfice le plus élevé qu’on puisse atteindre &
un moment donné et par l'abaissement des prix irait beaucoup plus loin
que les entreprises privées pour I'extension et 'augmentation du nombre de
leurs opérations. Ceci n’est pas plus exact et c’est contraire & la réalité des
faits. L’entreprise publique cherche comme I'entreprise privée le bénéfice le
plus considérable possible & chaque moment el I'abaissement de ses prix ne
dépasse pas la limile de ses propres intéréts et n’atteint pas celle de I'intérét
public. Mais il faut dire que par les lois ou les actes de concessions elle est
forcée de faire contre son gré, quelque chose qui n’est pas absolument con-
forme & son intérét commercial. Elle n’agit ainsi que par contrainte et sa vraie
nature se révele par ce fait qu'elle cherche conslamment a se débarrasser
de ces obligations.

CHEMINS DE FER. 2
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La vérité est plutdt que Uentreprise publique qui n’est autre qu'une entre-
prise d’ordre privé est sans cesse administrée d’aprés les principes de I'in-
dustrie privée. Que la loi et son cahierdes charges lui imposentdes limites en
maintes circonstances cela ne change en rien la situation; en effet chaque
entreprise privée est empéhcée par la loi de pousser ses opérations commer-
ciales jusqu’aux derniéres conséquences et il ne peut rien résulter de ce que
ces restrictions soient plus nombreuses. S'il en est ainsi d’ailleurs de la
part de I’Etat vis-a-vis des chemins de fer, ceci s'explique du reste par ce fait
que I'Etat, en général, leur accorde des droits spéciaux, comme celui d’expro-
priation et souvent aussi des subventions de différentes natures. Cela ne change
enrien le caractére privé de ces sociétés; — de méme si 'Etat, dans le but
d’attirer chez lui une industrie, accorde a une fabrique de I'argent ou d’autres
subventions, cette fabrique ne prend pas par lale caractere public.

La solution de la question de savoir lequel des principes d’administration
est & employer dans les chemins de fer dépend tout d’abord de ce point: la
ligne est-elle entre les mainsde I'action privée ou del’action publique. Dans le
premiercaselle doit étre administrée d’apres le principe privé ou commercial,
dans le dernier tous les principes mentionnés peuvent étre mis en usage. Aussi,
tandis que dans les lignes privées il n'y a pas de choix a faire, il faut pour
les lignes publiques examiner lequel des trois principes doit étre addpté.

Le choix dusystéme sera dépendant du développement du réseau. — Si celui-
ci est encore en formation, si le pays n’est pas encore sillonné partout de che-
mins de fer, c’est le principe de I'administration privée qui est & sa place, ceux
qui ont besoin des voies ferrées devant payer la valeur entiere des opérations
dontils profiteront. Dans le cas contraire ce serait causer doublement dommage
aux contrées qui ne possedent pas encore de lignes, d’abord parce que,n’en
ayant pas, elles sont privées des avantages directs et indirects qui en résultent,
en second lieu parce que le systeme de la participation générale aux avan-
tages ou celui du droit fiscal les forceraient, le premier sirement, le second
probablement de supporter les frais des avantages dont profitent les con-
trées qui sont pourvues de voies ferrées et qui leur font la concurrence
pour la production. On peut donc désigner comme, période d’économie privée,
la premiere période des chemins de fer, celle qui dure au moins jusqu'a par-
fait achévement des lignes principales du pays; en effet, non seulement les
lignes privées, mais encore les lignes publiques, sont administrées essentiel-
lement d’apres les principes de I'industrie privée, ou devront I'dtre. Au fur
et 4 mesure de 'avancement de la construction du réseau et en particulier
des que la construction des lignes principales sera achevée, il y a lieu de

' Voir aussi Wagner, Scieace financiére, vol. I, p 650, 3* éditioa,
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passer du systéme privé au systéme de la redevance pour les chemins qui se
trouvent entre les mains de I’Etat, en commencgant par couvrir en tout cas au
moyen de cette redevance I'intérét et I'amortissement du capital d’établisse-
ment et la ou il y a excédent en 'employant & la construction des lignes
secondaires. Ce passage au principe de la redevance est fondé principa-
lement sur ce qu'il supprime des différences et divergences nuisibles que le
principe d’administration privée apporte dans la tarification et permet d'en
introduire une plus réguliére, plus équitable et plus uniforme.

Dés que le réseau est compléetement construit, que les lignes secondaires
sont faites et que toutes les régions possédent des chemins de fer, il parait
possible d’abandonner tout & fait le principe de la gestion privée. Si ce mo-
ment est arrivé, le bénéfice des chemins de fer devient également profitable a
toutes les parties du pays; il peut seulement alors y avoir doute s’il faut
appliquer le principe de la parlicipation générale aux avantages ou celui de
la redevance. Le premier est souvent appliqué pour les routes,. 'usage des
rues et depuis quelque temps des chaussées. Il parait cependant, pour plu-
sieurs motifs, trés dangereux de l'introduire dans les chemins de fer. Il ne
pourrait étre équitable que siles avantages du chemin de fer profitaient a tout
le monde dans la méme proportion, et si la contribution qui en résulte-
rait pour le recouvrement des frais était également partagée ; il serait
alors conforme a l'économie, si I'usage gratuit ne pouvait faire craindre
des dépenses improductives, et s'il n’en résultait pas une élévation dispropor-
tionnée du prix du transport. — Ces deux hypothéses autant qu’on peut le
prévoir ne se réaliseraient jamais pour les chemins de fer. — Il faut encore
remarquer que le chemin de fer n'offre pas seulement la voie, comme
¢’est le cas pour une chaussée, mais encore le moyen'de transport et le trans-
port lui-méme; il faudrait donc renoncer non seulement a I'intérét du capital
d’établissement restant a amortir, mais encore & la compensation des frais
d’exploitation. Cette facilité d'utilisation conduirait & un emploi abusif au
lieu que pour les rues chacun va & pied ou doit se procurer son moyen de
transport. Il ne reste donc que I'emploi du principe de la redevance qui soit
possible lorsqu'on juge le moment arrivé de supprimer enti¢rement 1'ad-
ministration privée. Souvent on fait la condition que non seulement le
réseau sera construit, mais encore que le capital d’établissement sera
amorti. Ce n’est pas juste car par le principe de la redevance on peut
obtenir un rendement parfait et amortir par suite peu & peu le capital.
Cependant dans la plupart des cas au moment du passage au principe
de la redevance, 'amortissement sera total ou au moins en grande partie
achevé. Ce moment est fixé d’une facon précise, 1a on, comme en France
et en Autriche-Hongrie, les concessions n'ont qu’une durée limitée (90 ou
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99 ans) et oui les chemins de fer apres I’'expiration de ce délai doivent revenir
gratuitement & I'Etat, & I'exception des valeurs mobilieres, comme par
exemple le matériel roulant. A I'expiration de ce délai le capital d'établisse-
ment des biens immeubles doit &tre amorti et 'Etat sera dans la possibilité a
ce moment d’appliquer le principe de la redevance sans avoir & s'occuper
de I'intérét ni de I'amortissement de ce capital. Dans les chemins de fer
de I'Etat cette possibilité doit et peut étre recherchée par un amortissement
régulier du capital d’établissement. ‘

Mais les chemins d’Etat permettent d’arriver graduellement et plus vite a ce
remplacement du principe de gestion privée par celui de la redevance, comme
il a été indiqué plus haut ; on en retire des avantages pour le développement
continu de I’économie nationale et on peut éviter ces ébranlements, ces révo-
lutions économiques qui sont inévitables quand on passe subilement du prin-
cipe de la gestion privée a celui de la redevance sans intérét, ni amortissement
du capital d’établissement. -

6. Des différentes bases de la tarification. — Pour I'établissement des
tarifs les conséquences des considérations contenues dans les paragraphes
précédents sont de la plus haute importance. La question de savoir si les
chemins de fer sont du domaine de I'économie publique ou privée et d’aprés
lequel des trois principes ci-dessus exposés on doit les administrer est aussi
un point capital pour la facon d’envisager et de fixer les tarifs. Aussi
longtemps qu’un chemin de fer dépend de I'écanomie privée et qu’il est la
propriété d’une Compagnie il ne peut étre administré et ne le sera que d’apres
le principe du gain, sa tarification reposera sur le méme principe. 1l ne prend
alors en considération les intéréts généraux de I'économie publique qu'autant
qu'ils sont conformes aux siens, ou, que la loi et le cahier des char-
ges le forcent & les admettre. — Si au contraire il est du ressort de I'écono-
mie publique, le chemin de fer doit de lui-méme savoir faire profiter de la
tarification en premiere ligne les intéréts généraux, et ne rechercher le gain
que §'il est conforme & ces intéréts ou ne leur est pas contraire. Il est donc’
clair que la tarification sera différente si le chemin est un chemin privé
ou un chemin d’Etat. Dans le premier cas, le but capital et presque unique
sera d’obtenir le produit net le plus élevé possible ; dansle deuxiéme, ce but
peut également étre recherché si les intéréts publics le rendent désirable
comme surtout dans la premiere période des chemins de fer; mais ce n’est
pas le régulateur exclusif et outre cela on prendra en sérieuse considé-
ration les intéréts généraux ; aussi aprés la premiere période le devoir
des chemins d’Etat sera d'aband“ner de plus en plus la recherche du
bénéfice net le plus élevé dans ¥intérét du pays et de I'économie natio-
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nale. — Gette différence dans les buts et les principes de gestion exerce
une influence décisive non seulement sur le taux des tarifs mais encore sur
leur systeme. Ce qui pour la gestion d’une ligne privée peut paraitre
une mesure convenable et rationnelle, est un principe faux et nuisible pour la
gestion d’une ligne d’Etat et inversement, parce que le but et les fins de la
tarification sont souvent compléetement différents. Cest a tort qu'on a
reproché aux chemins privés et a leurs directeurs de placer I'intérét du profit
de leurs sociétés avant les intéréts généraux. C'est ainsi qu'ils doivent agir et
en faisant autrement ils manqueraient a leurs devoirs vis-a-vis des aclionnaires
de leurs sociétés. — C'est aussi une peine inutile que de vouloir par la loi et
les actes de concession amener les chemins privés a se préoccuper, contraire-
ment a leur nature, des intéréts généraux dans leur tarification et leur régime
commercial . Ce résultat ne peul élre obtenu qu’en placant les chemins de
fer entre les mains de I'action publique. — Ce n’est qu’alors qu’on peut subs-
tituer & une tarification conforme & l'intérét privé, une tarification con-
forme a l'intérét général.

En raisori de cette différence fondamentale des tarifications des chemins de
fer privés ou d’Etat il est nécessaire pour l'intelligence des tarifs d’examiner
les deux systtmes séparément ; I'examen des bases et des points de vue géné-
raux rendra facilement intelligible et expliquera scientifiquement ce qui
envisagé autrement edt paru embrouillé et difficile. C’est seulement quand on
aura établi ces bases différentes des deux tarifications qu'il sera possible d’é-
tudier et de criliquer les systemes particuliers et le développement historique
de la tarification dans les différents pays.

La connaissance de la fixation et des dispositions pratiques des tarifs
ne peut s'acqueérir que par l'expérience ; elle est étroitement liée & la con-
naissance des besoins commerciaux locaux et des relations commerciales,
puisque les tarifs sont employés pour la satisfaction de ces besoins. Elle ne
peut donc trouver sa place dans cet exposé.

Par suite les divisions nalurelles de cet ouvrage sont telles que dans une pre-
mi&re partie on traite d’'une fagon générale, de la théorie des tarifs comme
elle résulte de la nature de la gestion privée ou publique des chemins de fer
et dans une seconde partie spéciale, on expose I'historique du développement,
I'état actuel de la tarification en Allemagne et dans les principaux pays de
I’Europe. .

L’auteur ne méconnait nullement les difficultés qui résultent de cette divi-
sion en une partie générale théorique et une partie spéciale pratique. Il

‘ Xoir Schaflle, Das gesellshaftliche system der.menschlichen Wirthschaft, vol. 11, p. 271,
3 ed.
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sait notamment trés bien que les tarifs dans les différents pays se sont établis
et développés differemment et qu'il sera trés difficile de tirer une base
théorique commune de ces principes si différents; il sait en outre qu'il ne
peut échapper au danger, en établissant cette théorie, de mettre en lumiere
plus volontiers la tarification allemande, qui lui est plus familiere et plus
connue ; mais ne s’arrétant pas & ces objections il lui reste la conviction que
sans une théorie ainsi tirée de la’comparaison des différentes tarifications,
la compréhension et I'appréciation des systémes qui se présentent reste-
raient toujours défectueuses, et qu'on n’en aurait fait aucun examen scien-
tifique.
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NOTIONS TECHNIQUES PRELIMINAIRES

7. Notions sur les tarifs de chemins de fer et sur leurs dispositions.
— Dans les chemins defer, comme dansla plupart desgrandes entreprises de
transport, la fixation du prix des opérations de transport ne s'effectue géné-
ralement pas par entente directe entre le chemin de fer et le voyageur ou I'ex-
péditeur pour chaque cas particulier, mais bien d’apres des taxes, qui sont
réunies dans des tarifs. On entend donc par tarif de chemin de fer un relevé
des taxes ou prix des opérations de transport du chemin de fer, et par taxe
le prix d’'une opération de transport déterminée; on distingue les tarifs de
voyageurs ou de marchandises suivant que le relevé des prix concerne le
transport des personnes ou celui des marchandises. En outre, il y a généra-
lement, des tarifs pour les cercueils, les équipages et les bestiaux. La nature
particuliere du transport par chemin de fer, qui groupe un grand nombre de
transports isolés dans une opération unique & intervalles réguliers (trains de
chemins de fer), et I'énormité du trafic par chemins de fer en lui-méme
requierent que les prix soient fixés a l'aide des tarifs, et que le contrat de
transport soit conclu d’aprés des prescriptions du tarif et des réglements. 11
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serait, en effet, absolument impossible d’établir pour chaque opération isolée
un contrat de transport particulier. En outre, il y a d’autres raisons qui mili-
tent en faveur de ce systeme, raisons basées sur la nature ‘méme du chemin
de fer, considéré comme entreprise de transport a laquelle I'Etat a conféré
des prérogatives spéciales, d’ou il résulte notamment que son usage doil étre
a la libre disposition de chacun contre paiement de prix fixés a I'avance et
portés & la connaissance du public.

Un tarif se décompose généralement en plusieurs classes ou catégories de
prix. Dans chacune de ces classes, il est fixé pour un parcours et pour une
quantité déterminée une base d’apres laquelle sont calculées les taxes
pour toutes les distances et pour toutes les quanlités qui se présentent dansla
pratique. On désigne sous le nom de systeme de tarification, les principes
d'apres lesquels sont formées ces catégories de prix et d’apres lesquels sont
arrétées les conditions d’application du tarif ; les conditions mémes d’applica-
tion du tarif sont appelées prescriptions des tarifs; la disposition générale du
tarif avec sa division en classes est désignée sous le nom de schéma du tarifou
barémes. Dans les tarifs de marchandises ou la division en classes repose sur
la nature des marchandises transportées, se trouve une nomenclature de ces
marchandises avec I'indication de la classe dans laquelle elles sont rangées, c’est
la classification des marchandises. Enfin, on trouve souvent reproduits dans
les tarifsle reglement d’exploitation et lesdispositions additionnelles des divers
chemins de fer qui compleétent ce réglement.

Suivant la forme des tarifs, on les subdivise encore en tarifs avec prix
de gare dgare, et en tarifs a prix kilométrique (en tant que I'unité de mesure
des distances est le kilometre) ; on pourrait aussi bien considérer des tarifs a
prix par mille ou par verste, etc.

Dans les tarifs de gare & gare, les taxes sont calculées 4 I'avance, pour
les relations de chaque gare portée au tarif avec toutes les autres gares
indiquées dans le tarif; dans les tarifs de voyageurs, le calcul est fait
pour un voyageur; dans les tarifs de marchandises, il est fait pour une
unité déterminée, ordinairement pour 100 ou 1,000 kilogrammes. La taxe
se trouve donc toute calculée dans le tarif de voyageurs, tandis que pour les
marchandises il faut multiplier la quantité réellement transportée par la taxe
indiquée au tarif et diviser le produit par I'unité de transport (100 ou 1,000
kilogrammes), pour avoir le prix du transport. Dans les tarifs & prix kilomé-
trique, au contraire, il y a deux tableaux, I'un contenant les distances (kilo-
métriques) de chaque gare portée au tarif, & toutes les autres gares; l'autre
donnant les taxes par voyageur ou par unité de transport pour toutes les dis-
tances possibles. Pour avoir le prix de transport d’un voyageur ou d'une quan-
tité déterminée de marchandises entre deux gares, il faut commencer par
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‘chercher dans le premier tableau la distance (kilométrique) entre les deux
gares, et chercher ensuite dans le second tableau la taxe correspondant &
cette distance. S'il 8’agit de marchandises, il faut, en outre, comme dans les
tarifs de gare a gare, multiplier la quantitétransportée par la taxe, et diviser
le produit pas I'unité de transport correspondant a la taxe. Si la recherche du
prix de transport demande un peu plus de peine avec les tarifs a prix kilomé-
triques, ces tarifs ont par contre le grand avantage de demander un travail
beaucoup moins considérable pour leur établissement et d’étre beaucoup
moins volumineux que les tarifs de gare a gare. Il en résulte que l'on peut
insérer dansun tarif & prix kilométrique un bien plus grand nombre de
gares que dans un- tarif de gare 4 gare de méme volume, et que ces
premiers tarifs sont & recommander dans tous les cas ou il y a lieu de com-
prendre un grand nombre de gares dans un méme tarif. Mais une condition
nécessaire de leur établissement est d'étre calculés avec une base uniforme,
c’est-a-dire que sur toutes les lignes comprises dans le tarif, il faut que les
mémes bases soient admises pour les mémes classes de marchandises *.

Lorsque les bases admises par les lignes de chemin de fer participantes ne
sont pas les mémes pour chacune d’elles, I'établissement d’un tarif a prix kilo-
métrique n'est plus possible, parce que les taxes varient pour une méme dis-
tance, suivant la longueur des parcours partiels sur chacune des lignes.
Lorsque pour un motif quelconque, la concurrence par exemple, on ne peut
appliquer la formule réguliere, on introduit dans le tarif kilométrique des
distances moindres que la distance réelle (celle du chemin concurrent par
exemple), ou bien I’on établit pour ces relations des tarifs a prix ferme.

Les frais accessoires sont des taxes pergues pour certaines opérations spé-
ciales effectuées par le chemin de fer, ne se présentant que pour certains trans-
ports et non d’une fagon générale 2.

Les frais accessoires comprennent notamment les droits de pesage des
chargements par wagoas complets sur les bascules, de comptage des colis
formant un chargement par wagon complet, de location des baches, la pro-
vision prélevée sur les remboursements, les primes d’assurance de la valeur ou
du délai de livraison, en outre, les pénalités de toutes sortes pour fausse
déclaration de la nature ou du poids de la marchandise, pour excés de char-
gement des wagons, etc..., les frais de magasinage et de stationnement pour

¢ Les parts des diverses lignes dans la répartition du prix de transport peuvent néanmoins
létre différentes. On peut fo:mer par exemple des bases movennes communes et attribuer
ors de la répartition un prorata plus grand 3 une ligne qu'a I'autre.

8 Vuir Sax, Verkehrsmittel, vol. 11, p. 465. L'opinion de Sax, que ces frais n'ont besoin que
de couvrir le prix de revient inoyen des opérations, ne me paralt pas fondée et ne répond
pas, en tout cas, & la réalité.
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les marchandises laissées sur les quais ou pour les wagons complets restés sur
les voies de déchargement au dela des délais réglementaires, les frais de
désinfection des wagons a bestiaux, enfin les divers frais de douane pour I'ac-
complissement des diverses opérations de douane pour les marchandises qui y
sont assujetties. On peut également compter parmi les frais accessoires les
frais d’embranchements particuliers ou de gare percus pour conduire ou cher-
cher les wagons complets sur les embranchements particuliers ou dans les
entrepots, ete... ‘

Souvent, on considere également les frais de manutention comme frais
accessoires, ce qui est en contradiction avec cetle circonstance qae fréquem-
ment, en Allemagne, par exemple, ils ne sont pas pergus & part, mais, compris
. dans les taxes. Ils font alors partie intégrante de la taxe et leur spécialisation
n'a en définitive d’autre bul que de déterminer une fraction de la taxe corres-
pondant au surcroit de travail de la ligne expéditrice et de la ligne destina-
taire. Cependant, dans certains pays, en France, par exemple, les frais de ma-
nutention sont pergus séparément et figurent expressément dans les tarifs,
parmi les frais accessoires.

Lesfraisde manutention, qui ne se présentent généralement que dansle trafic
des marchandises, s’appellent en Allemagne, expéditions gebiihr en Autriche-
Hongrie, manipulations gebithr ou feste gebithr et en Angleterre, terminal.
Ils sont pergus pour la manutention des marchandises et pour couvrir ce que
I'on appelle les frais de gare; c’est-a-dire la réception, le pesage, le charge-
ment et le déchargement des marchandises, en tant que ces opérations sont
faites par I'administration du chemin de fer, la confection des feuilles de
route, la mise en place et la manutention des wagons et toutes les autres
opérations résultant pour la gare de départ de la préparation au transport
proprement dit, et & la gare d’arrivée de la livraison, et pour couvrir enfin
les dépenses d’établissement des installations telles que: halles 4 marchan-
dises, voies de chargement et de déchargement, etc...1.

Quelquefois on comprend également dans les frais de manutention, le ca-
mionnage a l’arrivée et au départ : cela se fait en Angleterre pour certaines
marchandises, tandis que dans d’autres pays on percoit une taxe spéciale
pour ces opérations.

Les frais de manutention varient généralement suivant les différentes classes
des tarifs. Lorsqu’ils sont comptés dans les taxes, la taxe de transport des
marchandises se compose par suite, régulitrement, d'un droit fixe de manu-
tention ajouté au droit de transport qui crolt avec la distance. Pour les voya-

! Yoir Scholz: Die Preum':che'n Eisenbahnen in Ricksicht aquf das Tarifwesen, p. 30
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geurs, au contraire, on ne pergoit en régle générale, qu’une taxe de trans-
port obtenue en multipliant la base de la classe de voitures correspondante
par la distance du point de destination'.

8. Lettres de voiture directes, expédition et décompte directs,
tarifs intérieurs et tarifs directs. — A l'origine des chemins de fer, les
diverses Compagnies qui s’établissaient, se bornérent naturellement & créer
des tarifs pour leurs propres lignes, et lorsque des transports devaient aller
au dela, c’était aux expéditeurs ou & 'agence d’expéditions qu’elles laissaient
le soin d’assurer la continuation du transport. Les wagons des diverses admi-
nistrations n’allaient que jusqu’aux limites de leur propre réseau, ou les mar-
chandises étaient déchargées pour étre remises au chemin correspondant avec
de nouvelles lettres de voiture ; les voyageurs étaient obligés de prendre de
nouveaux billets et de faire enregistrer & nouveau leurs bagages *.

Il en résultait naturellement des frais, des pertes de temps, et souvent des
détériorations et une dépréciation des marchandises. Aussi, dés que le réseau
des chemins de fer devint plus dense et que le trafic entre les diverses lignes
s’accrut, on se concerta pour prendre des mesures destinées & éviter ces incon*
vénients. Ces mesures consistaient dans I'introduction de lettres de voitures
directes, du passage direct des véhicules en transit, des tarifs directs ou com-
muns, de P'expédion directe, de I'établissement de feuilles directes, et du
décompte direct.

En premier lieu, on créa les lettres de voiture directes, ¢’est-d-dire que les
marchandises purent effectuer le trajet total accompagnées d’une seule lettre
de voiture, sans qu’il fit nécessaire d’avoir recours a une adresse intermé-
diaire, ou A la remise des marchandises avec de nouvelles feuilles de route
aux gares de transmission des diverses lignes.

De méme le transbordement des marchandises, tout au moins de celles en
wagons complets, fut bientdt supprimé par des conventions pour le passage
du matériel sur les lignes étrangéres. Mais il subsistait encore un inconvé-
nient résultant de I'obligation de faire la réexpédition a chaque gare d’échange,
c’est-a-dire de faire une nouvelle expédition des marchandises d’apres les

* Méme dans le trafic des marchandises, on ne percoit pas partout des frais de manu-
tention, et leur application ne s'dst développée que peu A peu dans beaucoup de pays.
I'Allemagne entre autres, et tout réceminent encore la Suisse, (Conf. Archiv fur Eisenbahn-
wesen), année 1885, p. 282 et & la II* partie de cet ouvrage, sous le titre « Suisse ». Aux
Etats-Unis on s’est abstenu jusqu'a présent de compter des frais de manulention, mais on
propose maintenant leur établissement comme rationnel et pratique, conf. Railway, Review
Chicago, année 1887, p. 357.

* Les Compagnies ont procédé de cette fagon, au début des chemins de fer, non seule-
ment en Allemagne et en Autriche-Hongrie, mais aussi dans d’autres pays. Pour l'AugIe-
terre, voir Cohn, Englische Eisenbahnpolitik, vol. 1, p. 261.
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tarifs et reglements de la ligne correspondante. Lors de la remise de la mar-
chandise au chemin voisin, la Compagnie cédante faisait le décompte des frais et
desautres droits dont I'envoi était grevé etles percevait directement du destina-
taire ou par voie de remboursement : 'opération de transport était terminée
en ce qui la concernait. Cette réexpédition, et le décompte et I'encaissement
des taxes opéré individuellement par chaque ligne, occasionnaient naturelle-
ment des frais et faisaient obstacle a la rapidité des transports. Pour suppri-
mer ces inconvénients, les Compagnies s’entendirent pour I'établissement de
tarifs directs ou tarifs communs, c'est-a-dire de tarifs dans lesquels étaient
contenues les taxes totales de transport entre les gares de deux ou plusicurs
réseaux. La réexpédilion aux gares d’échange cesse dés lors, et ]a gare expé-
ditrice peut, en vertu de la taxe directe jusqu’a la destination définitive, expé-
dier en service direct.

Par opposition avec les tarifs communs et le trafic direct s’effectuant en
vertu de ces tarifs, on désigne les tarifs qui ne comprennent que les relations
entre les stations d’'un méme réseau, sous le nom de tarifs intérieuré, et le
trafic effectué sous le régime de ces tarifs est le trafic intérieur.

Les feuilles directes, le transit des wagons, I'expédition directe et les
tarifs communs dans lesquels 'expéditeur peut trouver le montant du prix
de transport pour le parcours total, réalisaient les améliorations désirables
pour le public.aPour faciliter leurs relations de service, les Compagnies de
chemins de fer instituerent, en outre, les écritures en service direct et le
décompte direct. Les écritures en service direct consistent en ce que les [rais
et les droits afférents aux diverses lignes participant au transport ne sontpas
décomptés aux gares de passage d’'un réseau sur l'autre, mais établis par la
gare expéditrice pour le parcours total sur une lettre de voilure qui accom-
pagne la marchandise, et pergus soit par la gare destinataire lors de la livrai -
son, soit par la gare expéditrice lorsque I'envoi a lieu en port payé. Ceci sup-
pose naturellement que les taxes des divers réseaux sont connues de la gare
expéditrice : s'il en est autrement, la gare expéditrice n'établit les feuilles que
jusqu’a la gare pour laquelle elle peut élablir les taxes, et a laquelle il devra
par suite y avoir réenregistrement. Le décompte commun des taxes pergues,
entre les divers réseaux s'établit sur les données des lettres de voitures, soit
d’apresles parts des lignes intéressées, qui ont servi & I'établissemeént du tarif
direct, et qui sont calculées pour toutes les relations se présentant dans le
tarif commun, et indiquées dans des tableaux de répartition, soit par une
répartition d’aprés les quanlilés transportées et les distances parcourues (au
prorata du tonnage kilomélrique) — apres déduction, s'il s’agit de marchan-
dises, des frais de manutention pour le réseau expéditeur et le résean desti-
nataire.
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Les tarifs communs sont, en régle générale, établis avec une certaine unité
d’aprés un systeme de larification commun, comme les tarifs établis par
une méme administration. Le plus souvent, chaque administration fixe elle-
méme le montant des laxes ou des parts qui la concernent; quelquefois, ‘
cependant, les administrations intéressées s’entendent pour avoir un baréme
commun unique pour toutes les lignes participant au transport. En outre,
les tarifs communs présenlent trés fréquemment une réduclion sur les tarifs
intérieurs des réseaux intéressés, soit que les bases ou les parls soient moins
élevées, soit que les frais de manutention ne soient comptés dans les tarifs de
marchandises que pour le réseau expéditeur et le réseau destinataire, et qu’il
n’en soit pas alloué aux réseaux intermédiaires !.

Les tarifs communs présentent donc aussi, en régle générale, une réduclion
sur les frais de réexpédition des tarifs intérieurs.

Pour le trafic des voyageurs et des bagages, ces tarifs communs entrainent
pour le voyageur la facilité de n’avoir & prendre qu'un billet direct depuis la
station de départ jusqu'au point extréme du voyage et de pouvoir également
enregistrer son bagage pour le trajet tout entier.

Une catégorie plus imparfaite des tarifs directs est formée par les tarifs de
réexpédition qui résultent de la soudure des prix des tarifs intérieurs des
diverses gares jusqu'aux gares de transit communes aux lignes intéressées
dans le tarif, de telle sorte que I'on oblient la taxe totale, par I'addition des
taxes des points extrémes jusqu’a la gare de transit *. Cette catégorie de tarifs
est souvent employée lorsque deux réseaux ont des systémes de tarification
différents et qu’ils n’ont pu ou n’ont voulu s’entendre sur un systtme commun
pour leur tarif direct.

Pour le méme motif, et parfois aussi pour ne pasrendre les livrets de tarifs
trop volumineux lorsque le nombre de relations est trés élevé, les tarifs com-
muns sont souvent établis sous forme de larifs & coupures, c’est-a-dire qu'une
ou plusieurs stations ayant une situation géographique convenable sont prises
pour points de soudure (points de transit), et les tarifs contiennent alors les
taxes calculées pour les relations entre ces points de soudure et les gares

' La suppression des droits de manutention pour les Compagnies intermédiaires est parti-
culidrement de régle en Allemagne, tandis qu'en Autriche, par exemple, on compte des frais
de manutention non seulement pour les réseaux intermédiaires, mais parfois méme pour
chaque ligne isolée d'un méme réscau. Voir : Enquéte sur les larifs autrichiens, 1882-83,
I partie, p. 10§, 117 et 188.

* On désigne parfois sous le nom de tarif de réexpédition, un tarif direct dans lequel il
est permis d'interrompre I'expédition directe pour déposer la marchandise dans un entrepdt
en un point déterminé, etc., et de la réexpédier ensuile & destination aux prix du tarif direct
de la station d'origine. Cetle désignation n'est pas recommandable, parce qu'il ne s’agil pas,
dans ce cas, d'une catégorie spéciale de tarifs, mais seulement d'un mode d'application plus
étendu d'un tarif direct. .
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" situées de part et d’autre. On obtient alors la taxe totale entre deux stations
séparées par un point de soudure par I'addition des deux taxes partielles jus-
qu’a ce point de soudure.

On distingue encore dans les tarifs directs, les tarifs d’échange, lorsque les
tarifs sont établis pour les relations entre deux réseaux voisins, les tarifs
d’'unions (Verbands tarife), lorsque les tarifs communs sont établis par une
Union de trafic, les tarifs internationaux lorsque des administrations étran-
geres participent au tarif.

Les tarifs directs sont enfin des tarifs de transit pour un réseau, lorsqu'ils
régissent le passage des marchandises sur ce réseau, sans comprendre les sta-
tions du réseau lui-méme. Il y a lieu de distinguer la taxe de transit, c’est-a-
dire une taxe qui n'est pas applicable 4 la gare mé¢me pour laquelle elle est
établie, mais seulement aux transports qui vont au dela de cette gare et y
sont uniquement réexpédiées ou transbordées. Ces taxes de transit sont sou-
vent établies pour les gares de transmission, en retranchant de la taxe régu-
litre concernant ces gares, la moitié des frais de manutention ou une somme
quelconque; on cherche de cette maniere a obtenir I'équivalent des réduc-
tions que présentent les tarifs communs lorsque ces tarifs eux-mémes ne
peuvent ou ne doivent pas étre introduits pour une raison ou pour une autre.
Les tarifs des ports de mer constituent une application particuliére de ces
tarifs de transit : ils sont établis en faveur des marchandises qui arrivent dans
les ports ou en partent par mer. Ce sont donc des tarifs pour l'lmportauon et
I'exportation d’outre-mer. .

9. Unions de trafic, partage du trafic et direction des transports.
— Les besoins du transport qui avaient imposé la nécessité de¥expédition
directe des voyageurs et des marchandises sur les réseaux d’un certain
nombre d'administrations de chemins de fer, conduisirent en beaucoup
de cas, lorsque le réseau des chemins devint plus dense, & la formation
d’Unions de trafic, et en particulier dans les régions ou il existait un grand
nombre de petites administrations dont leslignes ne constituaient pas de réseau
fermé. C'était surtout le cas en Allemagne, et aussi en Autriche, en Angle-
terre, en Belgique, dans les Pays-Bas, en Suisse, en Russie : il se présenta le
moins en France, parce que de grands réseaux homogenes s’y constituérent
de tres bonne heure.

On rencontre aussi de ces unions de trafic aux Etats-Unis, mais sous une forme et
dans un but quelque peu différents de celles établies en Europet.
Malgré la défense d'établir des conventions de trafic (pools) formulée par I’ « inters-

* Yoir : Yonder Leyen, Die Nordamerikanischen Eisenbahnen, p. 213-316.
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tate commerce law », interdiction qui réduit I'utilité des unions de trafic, leur
nombre n’a aucunement diminué !. D’aprés les données de la Railroad Gazelle il
existe actuellement aux Etats-Unis et au Canada 30 unions réguliérement orga-
nisées (associations, conventions and committees of railroad officers), dont le but
est des plus variés, depuis le maintien des taxes existantes jusqu'a la rapidité de
transmission des correspondances de service. Lors de la mise en vigueur de la
loi ci-dessus mentiounée, le nembre en était a peu pres identique.

Ces unions peuvent étre subdivisées comme suit :

10 Celles qui ont pour but derégler le trafic; telles que la « Trunk Line Commission »,
la « Central Traffic Association », etc... en tout 29.

2 Les unions générales ayant pour objet 'échange d'idées, I'établissement de
services directs, la réglementation des transmissions, les classifications et autres
affaires de nature déterminée. A cette catégorie appartiennent notamment la
« National Association of General freight Agents of Canada », la « General Time
Convention » et d’aulres, au total de 11.

3¢ Les comilés locaux ou les associations locales pour la réglementation du trafic
de concurrence aux poinls od plusieurs lignes sont intéressées, par exemple le « Boston
Passenger-Committee », la New-Orleans Traflfic-Association », etc., au total de 10.

4° Les associations locales pour la collection et la distribution rapide et écono-
mique de la correspondance de service (Railway-Mail-Exchange). 11 n’en existe jus-
qu’a présent que 3, & savoir & Chicago, & Cincinnatiet a Saint-Louis (Zeitung des
Vereins Deulscher Eiscnbahnen, 1889, p. 332.)

Les unions de trafic sont constituées par I'association d’'un plus ou moins
grand nombre d’administrations de chemins de fer dans le but de développer
et d’accroitre le trafic commun par des facilités de loute nature. Ce résultat
est, en premiere ligne, obtenu par les mesures déja indiquées dans le para-
graphe précédent : Expédition directe avec transit des wagons chargés, éta-
blissement de feuilles directes et -tarifs directs. De pair avec ces facilités
marchent les conventions pour 'organisation de trains en correspondance,
pour 'unification des délais de livraison, pour les indemnités pour avaries,
pertes ou retards dans la livraison des marchandises, enfin pour le décompte
et la répartition des recettes et des dépenses communes par des bureaux
répartiteurs spéciaux.

Les unions de trafic s’occupent en outre de la fixation des itinéraires a faire
suivre, c’est-a-dire de la réparlition des transports surles diverses lignes. La
nécessité de cette répartition se fit sculement sentir lorsque, par suite de
I'augmentation de densit¢ des réseaux et de la construclion de lignes
paralleles entre les centres de trafic les plus importants, plusieurs lignes de
chemins de fer s’offraient pour effectuer les transports. C’est ainsi que prirent
naissance d’abord les concurrences aux points de jonction expliquées ci-dessus,
chacun des chemins concurrents cherchant & accaparer en entier ou en grande

' Voir I'Anuée économique, 1888-89, par A. Raflalovich, p. 150-17%.
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partie le trafic des points concurrencés ou des points de contact. Les unions
de trafic prirent également part dans une large mesure a ces luttes de con-
currence. Mais quand il fut reconnu que les luttes de concurrence ne condui-
saient comme résultat final qu'a un dommage des intéréts du chemin de fer,
ce fut surtout dans les unions de trafic que fut trouvé le moyen, par la fusion
des unions concurrentes, par des conventions et par des partages de trafic,
de mettre un terme a la conourrence infructueuse. C'est sur la base de ces
conventions pour_le partage du trafic que fut réglementée la direction a
donner aux transports entre les stations concurrencées, dans ce que l'on
appelle des tableaux d'itinéraires a faire suivre aux transporls, qui furent
établis spécialement pour les tarifs directs et les tarifs des unions et communi-
qués aux bureaux intéressés dans le tarif lui-méme ou dans des livrets spé-
ciaux. Avec I'accroissement constant de la densité des réseaux ces réglementa-
tions devinrent de plus en plus difficiles et de plus en plus compliquées :
il fallut en créer non seulement pour les relations en trafic direct et pour les
slations concurrencées, mais méme pour le trafic intérieur des grands réseaux,
afin de diriger les transports par celle des diverses voies dont on disposait,
présentant la plus grande capacité de transport et la plus économique au
point de vue de I'exploitation.

Les conventions pour le partage du tratic sont de nature trés diverse et la
fixation de la part de trafic afférente a chacune des lignes concurrentes dépend
d’un grand nombre de circonstances diverses. La part la plus importante du
trafic ne revient pas toujours a la voie la plus courte; la répartition du trafic
est plutdt en fait une question de puissance. G'est pourquoi ce qui est d'une
influence prépondérante, c’est dans quelles mains se trouvent les gares d’ou
proviennent les quantités de transports les plus considérables, en outre le
nombre d’administrations participant & chaque ligne concurrente, et si une
méme administration est intéressée dansdeux ou plusieurs lignes concurrentes.
Dans ce dernier cas 'administration en question a enrégle générale une posi-
tion prédominante, et elle est mise en neutralité pour lalongueur de transport
pour laquelle elle participe & plusieurs lignes concurrentes, ¢’est-a-dire qu’elle
n’a pas besoin de participer aux réductions exigées par la concurrence : elle
regoit bien plutot, pour rester a I'écart et neutre, ses parts normales, c’est-a-
dire celles portées dans le tarif. En général, les voies concurrentes qui se
trouvent dans une seule main ou dans un petit nombre de mains sont beau-
coup plus aptes & maintenir leurs exigences que celles auxquelles participent
un grand nombre d’administrations avec des intéréts souvent différents. Le
partage du trafic s’effectue soit par la remise des transports eux-mémes en
alternant de temps en temps leur itinéraire ou en délimitant géographique-
ment des zones dont le trafic est réservé aux diverses lignes, soit par l'in-
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demnisation en argent des chemins de fer qui n'effectuent pas le transport.

La direction temporaire et alternative des transports par les diverses voies
qui y ont droit a beaucoup d'inconvénients, au point de vue de I'économie
de l'exploitation notamment. Il en résulte des transports détournés con-
traires & I'économie, en outre des difficultés d'exploitation et la nécessité
d’entretenir un effectif de matériel et de personnel supérieurs aux besoins
ordinaires, parce que les lignes participantes sont forcées de faire face, a des
époques déterminées, & un surcroit de trafic considérable. Une partie impor-
tante des inconvénients de la concurrence signalée au § 3 subsiste donc.
La répartition du trafic par zones géographiques a donné de meilleurs résultats
dans ce sens, malheureusement elle ne se laisse que difficilement réaliser.
Le partage du trafic a I'aide d'indemnités est plus avantageux pour 1'ex-
ploitation, parce qu'on évile un morcellement de I'exploitation et de grands
transports détournés, mais difficile en ce sens qu'il faut dans ce cas rechercher
ou tout au moins fixer par estimation le prix de revient pour les chemins
transporteurs. Cette dépense doit tout d’abord étre attribuée aux chemins
transporteurs, et le bénéfice net est ensuite réparti entre tous les chemins
intéressés !.

Une difficulté dans le partage du trafic d’aprés les quantités de transport,
qu'on évite par les indemnités pécuniaires, est constituée par les reven-
dications d'itinéraires, c’est-d-dire par les prescriptions consignées par les
expéditeurs sur les lettres de voitures, d’avoir & faire suivre une voie détermi-
née a la marchandise. Si la voie prescrite ne coincide pas avec celle qui a droit
au transport d’apres les conventions, cette derniére perd la recette qui lui
revient, el comme ces prescriptions sont souvent faites & I'incitation des
administrations comprises dans le partage du trafic, mais plus intéressées a ce
que les marchandises suivent une voie diflérente de celle prévue par les con-
ventions, la répartition des transports convenus peut de ce fail étre considé-
rablement altérée. C'est pourquoi ces prescriptions sont fréquemment inter-
dites dans les tarifs, et il est par exemple arrété que dans le cas ou I'expéditeur
prescrit une voie différente de celle prévue par les conventions, il perd le
bénéfice du tarif direct, et doit payer les prix plus élevés des tarifs intérieurs
avec leurs réenregistrements successifs *.

t Voir Reitzenstein. Uber einige Verwaltungsein richtungen und das Tarifwesén auf den
Eisenbahnen England’s, p. 162 et suiv. — Rank. Die Tarifkartelle der esterreichisch-unga-
rischen Eisenbahnen. — Seligman, dans le Political science quarterly, 1881, pages 378 et
suivantes.

* En Allemagne, on a récemment limité le droit des expéditeurs, en ce qui concerne l'in-
dication de la voie A suivre aux envois qui ont  subir des opérations de douane, parce qu'il
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Dans le trafic des voyageurs, la fixation de litinéraire a faire suivre ct le
partlage du trafic joue naturellement un réle moindre, parce que le voyageur
est libre de choisir lui-méme sa route. Il est cependant influencé en fait dans

- son choix, par des tarifs directs, des billets directs, ou enregistrement direct
des bagages et I'existence de voitures directes, en sorte qu'un chemin qui
jouit de ces facilités a, méme a prix égal, une supériorité trés grande sur celui
auquel ces avantages font défaut.

peut dans ce cas y avoir un intérdt 2 voir effectuer les opérations de donane par un bureau
déterminé. Voir § 50 du rdglement d'exploitation allemand.



CHAPITRE 11

LA TARIFICATION BASEE SUR LES RAISONS ECONOMIQUES
D'INTERET PRIVE

10. Les bases de la tarification d'aprés l'économie privée. — La
tarification des chemins de fer qui sont entre les mains des sociétés privées
ne peut se faire, ainsi que cela a déja été indiqué au § 3, que sur la base du
principe de I'économie privée, ou principe commercial *.

Elle cherche donc dans la fixation du prix de ses opérations non seulement
a couvrir ses frais, mais encore & obtenir un bénéfice aussi élevé que possible
et elle fixe par suite ses tarifs d’'aprés la valeur économique de chaque opéra-
tion isolée pour I'acheteur.

Le prix de revient du transport n’est pas en premitre ligne déterminant
pour la fixation du tarif, mais il ne forme une base de la tarification privée
que dans ce sens, & savoir que I'on cherche tout d’abord a couvrir ce prix de
revient, et que dans la fixation de tarif on descend aussi peu au-dessous de
lui d’'une fagon générale et pour un certain temps, qu'on re vend dans l'in-
dustrie privée un produit au-dessous du prix de revient d'une fagon durable.

En vérité, on transporte souvent effectivement au-dessous du prix de revient
pendant un lemps assez long, en tant qu'il y a manque ou insuffisance de
paiement d'intéréts, du capital d’établissement. Mais ce fait ne dépend alors
ni de la volonté de la Compagnie privée, ni du mode de fixation des tarifs, mais
il est le résultat de I'établissement prématuré ou manqué du chemin de fer :
I'entreprise a été une mauvaise spéculation, pour employer I'expression cou-
rante. Jamais une administration de chemins de fer privée n'établira ses tarifs

de telle sorte que ses frais ne soient pas couverts, bien plus, elle cherche en
)

« Pour le fait que ce principe est effectivement le seul déterminant, & cdté. duquel les
autres motifs, tels que I'amuur-propre des directeurs du chemin de fer, entrent & peine en

ligne de compte, voir en particuliec : Cohn, Untersuchungen uber die Englische Eisenbaha-

politik, vol. 11, p. 387 & §00.
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outre & obtenir un bénéfice supérieur au taux de P'intérét normal. Donc, en
tant qu'il peut dépendre de la formation des tarifs qu’une ligne de chemin de
fer donne des bénéfices, la Compagnie privée ne regardera une taxe qui
couvre les frais, que comme le minimum & fixer pour le prix du transport,
tandis que le maximum est déterminé par la valeur éconoquue del'opération
ou du service au point de vue de I'acheteur, étant donné qu’au dela de ce
maximum le service demeurerait invendable *.

C’est 12 un point tres important. Beaucoup de jugements faux sur les tarifs
proviennent uniquement de ce qu’on a considéré le prix de revient comme le
facteur unique ou déterminant de la tarification, alors que dans la tarification
d’intérét privé il n’agit pas du tout ou seulement d’une fagon secondaire. Il
n’est, de plus, pas possible d’admettre le prix de revient comme base des
tarifs, parce que (nous le verrons plus. loin) sa valeur dépend en partie de
I'intensité du trafic, laquelle & son tour dépend de la tarification : le prix de
revient n’est donc pas une grandeur invariable, il ne forme qu'une base oscil-
lante et incertaine. I1 nous parait néanmoins indispensable d’approfondir
davantage la question du prix de revient des transports, car s’il n'est pas
déterminant pour fixer le montant des tarifs, il a une grande influence sur la
composition et la forme du tarif, sur le systeme de la tarification.

11, Le prix de revient des transports par chemins de fer, et la loi
des prix du trafic . —Le prix de revient du transport par chemin de fer se
compose de deux parties distinctes :

1° Des dépenses d'intérét et d'amortissement du capital d’établissement.
Fréquemment ces dépenses ne sont pas comprises dans le prix de revient du
transport, parce qu'elles ne sont pas en connexion directe avec le transport,
et qu’elles s'accumulent méme lorsqu’on n’effectue aucun transport. 1l parait
toutefois nécessaire pour la tarification en général, d’admettre leur participa-

-tion dans le prix de revienl, alors méme que dans certaines circonstances on
n’en tient pas compte dans la formalion de quelques tarifs ?.,

2° Des dépenses d'exploitation, c'est-d-dire de la somme de travail et de
capital employée par I'exploitation du chemin de fer. Les dépenses d’exploi-
tation sont composées elles-mémes des :

a). Dépenses d'usure, c’est-a-dire dépenses résultant de I'usure de I'installa-
tion et de ses parties constitutives ;

b). Dépenses d’approvisionnements, c¢'est-a-dire dépenses pour les approvi-
sionnements nécessaires & l'exploitation ;

¢ Voir Reitzenstein, Die Gitertarife der Eisenbaknen, p. 6 A 8.
* Voir Nordling, Le priz de revient des transports par chemin de fer et la question des voies
navigables.
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¢). Dépenses de personnel, c'est-a-dire dépenses pour le travail humain em-
ployé a I’exploitation.

Le prix de revient se décompose en outre par sa nature méme en une partie
variable et en une partie fixe suivant qu’elle estaffectée ou non par les varia-
tions du trafic.

A la partie fixe, qui reste la méme en teutescirconstances, indépendamment
de I'importance du trafic, appartiennent les dépenses d’intérét et d’amortis-
sement du capital d’établissement. tout entieres, et environ la moitié des
dépenses d’exploitation, d’apres ce qui est admis & la suite de calculs!.

Ceci est basé sur ce que I'usure des installations du chemin de fer est bien
influencée par I'importance du trafic, mais qu’elle en est cependant en partie -
indépendante. La superstructure, les batiments, les véhicules, etc., s’'usent en
effet dans une certaine mesure, méme lorsqu’ils ne sont pas utilisés, par
'action des forces naturelles, par le vent et les intempéries, le froid et la
chaleur. De plus linfluence du trafic sur 'usure des diverses parties du
chemin de fer est trés variable: tandis que pour le matériel roulant et la
superstructure I'usure dépend principalement de I'intensité du trafic, cette
derniére a une influence beaucoup moindre sur les batiments et sur l'infra-
structure.

De méme les dépenses de matériel et de travail sont bien influencées princi-
palement par Vintensité du trafic, mais elles ne croissent pas toutes pro-
portionnellement au trafic. Une certaine somme de dépenses de matériel et
de travail est nécessaire comme minimum, pour pouvoir exploiter une ligne,
et elle n’augmente pas dans toutes ses parties, ni toujours, & chaque
accroissement du trafic. Ainsi pour rendre possible I'exploitation d’une ligne,
elle doit étre pourvue du personnel nécessaire a la surveillance de la voie et
au service des gares. Qu'il passe deux ou vingt trains par jour sur cette
ligne, il n’est pas nécessaire d'avoir plus de personnel. Et si par un accroisse-
ment notable du trafic, il se présente une certaine augmentation de dépenses
pour le service des gares, cette augmentation n’est nullement en rapport avec
I’accroissement du trafic. Ces dépenses, de méme que celles de la surveillance
de la voie, ne subiront une plus-value considérable que lorsque le trafic
augmentera a tel point qu'on ne pouira le surmonter dans le jour et que le
service de nuit deviendra nécessaire; les dépenses de la direction de I'exploi-
tation et les dépenses d’administration générale de leur coté, n’en seront pas
nécessairement augmentées.

* Pour plus de délails, voir: Sax, Verkehrsmittel, vol. II, p. 369 et suivantes. Nordling,
dans sun ouvrage sur. le prix de revient des transposts par chemin de fer, page 19, compte
pour la partie fixe des dépenses d'exploitation sur les chemins de fer autrichiens 47,8 p. 100.
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Il en est de méme pour un train de chemin de fer. Lorsqu’il est mis en
marche, les dépenses de personnel, de graissage et de combustible sont
sensiblement les mémes, que le train soit chargé & moitié ou complete-
ment !,

Il résulte de la, que dans certaines valeurs limites du trafic, au-dessous
d’un certain maximum d’intensité, une partie importante des dépenses
d’exploitation reste constante ou tout au moins ne croit pas proportionnelle-
ment & I'augmentation du trafic, et que le reste ne croit lui-méme que
lorsque I'augmentation est assez importante pour nécessiter la création d'un
train en plus au moins. A chaque nouveau train certaines dépenses, les
dépenses des trains, augmentent en conséquence; ce sont surtout des dépenses
d’approvisionnements (combustible, graissage et éclairage), et des dépenses
de personnel. Ces dépenses sont encore en relation variable avec la longueur
du transport, c'est-a-dire avec le parcoursdu train, car elles s’élévent bien avec
la distance, mais non .pas proportionnellement. Car lorsqu'une machine est
en feu, lorsqu'une voiture est graissée, les dépenses de combustible et de
graissage ne sont pas augmentées proportionnellement pour quelques kilo-
métres de parcours supplémentaire, et il en est de méme pour les dépenses
de personnel.

La encore, il y a certains maxima d’intensité, au-dessous desquels les dé-
penses n'augmentent pas sensiblement pour une plus-value du rendement, par
exemple tant que le train peut effectuer son parcours total avec la méme
machine et le méme personnel, alors que les dépenses s'accroissent considéra-
blement sitot que la durée du service est trop longue pour une seule machine
et un méme personnel, et qu’il est nécessaire de les relever par une autre
machine et un autre personnel.

En général le prix de revient est donc relativement plus faible pour des
transports plus longs, élant donné que pour des parcours plus longs on
peut obtenir une meilleure utilisation des machines, des véhicules et du per-
sonnel.

Toutefois on admet, comme nous I'avons déja indiqué, qu'en moyenne la
moitié des dépenses d’exploitation reste invariable dans les limites d'un
maximum d’'intensité donné, et que I'autre moitié croit proportionnellement
au trafic. Comme d'autre part les dépenses d'intérét et d'amnortissement

¢ Voir également Reitzenstein, Uber einige Verwaltungseinrichtungen und das Tarifwesen
auf den Eisenbahnen Englands, p. 120 et 121.

En Amérique les dépenses. d'intérét et d’amortissement du capital ne sont comptées que
pour 32,42 p. 100, les dépenses d’exploitation 67,58 p. 100, les dépenses d'établissement
étant beaucoup moindres qu'en Europe.
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du capital d’établissement représentent actuellement en moyenne environ
80 p.100 des frais, il en résulte que 78 p. 100 des frais sont fixes, non influencés
par l'importance du trafic, et 28 p. 100 sont variables el augmentent en
rapport avec le trafic .

Par conséquent, si 'on veut déterminer le prix de revient d'un transport
déterminé, il faut tenir compte de deux facteurs, d’abord la partie du prix de
revient variable, c’est-a-dire croissant de la méme quantité avec chaque
transport, et ensuite la partie fixe. On obtient la part relative & un transport
déterminé, par exemple a une tonne kilométrique, en divisant le montant des
frais fixes par le total des tonnes kilométriques transportées. Conséquemment,
la part résultant des frais fixes variera suivant 'importance du trafic; plusle
trafic sera important, c’est-a-dire 'plus le diviseur est grand, plus le quotient,
qui représente la part de chaque transport isolé aux frais fixes, sera petit.

Les frais fixes donnent donc lieu a une fraction de taxe variable, c’est-a-
dire & un taux plus ou moins élevé pour chaque opération suivant I'intensité
du trafic, et inversement les frais variables croissant avec chaque unité de
trafic, donnent lieu & une fraction de taxe fixe, représentant une dépense
toujours la méme pour chaque opération. Mais comme, ainsi que nous
I'avons dit, la fraction variable de la taxe ou autrement dit les frais fixes
représentent environ 75 p. 100 du prix de revient, et que la fraction fixe de la
taxe ou les frais variables ne représentent que 28 p. 100 environ, c’est la pre-
miére qui I'emporte, et il en résulte que le prix de revient de I'opération de
transport prise isolément diminue avec I'accroissement du nombre des opéra-
tions de transport ou que, suivant une autre expression employée, les frais
du trafic sont en raison inverse de I'intensité du trafic.

C’est ce phénomene que 1'on désigne sous le nom de loi du prix de trafic ou
loi de 'utilisation des masses *.

Ceci explique pourquoi le prix de revient d’une unité de transport, d'un

' Voir Sax, Verkehrsmittel, vol. 1I, p. 368; et le tableau dans Engel. Zeitalter des
Dampfes, p. 191 et 192, colonnes 10 et 12.

M. de Nordling voudrait voir considérer exclusivement ces derniers frais, les frais varia-
bles comme.prix de revient proprement dit; en le divisant par le nombre de tonnes Kkilo-
métriques réellement transportées, on obtiendrait, au moins approximativement, le cotit de
la tonne kilométrique, c'est-d-dire la somme que l'administration du chemin de fer aurait
dépensée en plus ou en moins, si elle avait transporté une tonne kilométrique de plus ou
de moins. Mais ceci n'est vrai qu’en degd d'un certain maximum d'intensiié; dés que ce
maximum est dépassé, lorsque par exemnple I'établissement du service de nuit est rendu né-
cessaire par l'accroissement du trafic, il en est autrement. En outre cette hypnthése n'est
exacte pour le trafic supplémenaire que si I'on admet que les frais fixes sont déja couverts
par le trafic existant.

* Yoir Sax, Verkehrsmitiel, vol. 1, p. 57 & 61.
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voyageur kilométrique ou d'une tonne kilométrique, varie beaucoup avec les
divers chemins de fer, et pourquoi en régle générale les chemins de fer a fort
trafic présentent des prix de revient beaucoup moins élevés pour l'unité de
trafic, que les chemins de fer & faible trafic. L’accroissement des opérations
de transport, le développement du trafie’dépend de son coté du taux le plus
bas possible des prix de transport, efi sorte qu'il se produit la un effet en
retour ; tandis que, d’'une part, I'augngentation du trafic dépend de la fixation
des prix de transport & un taux peu élevé, cette augmentation du trafic rend
possible, d’aulre part, I'établissement d'un tarif bas, et le rend méme
avantageux dans certains cas, parce que souvent il en résulte un tel accroisse-
ment de trafic, que le bénéfice net est plus élevé qu’avec des taxes plus fortes.
Telle est la raison pour laquelle on a probahlement établi cette loi que sur
les chemins de fer ce n’est pas le prix de revient qui détermine le taux du
prix de transport, mais au contraire le taux du prix de transport qui
détermine le chiffre du prix de revient.

Cette loi n’est vraie qu’avec les restrictions suivantes :

1° L’accroissement du trafic dépend non seulement de tarifs bas, mais
encore de diverses autres circonstances, sans lesquelles un abaissement des
tarifs reste completement ou en grande partie sans action. Avant tout il faut
qu'un accroissement de trafic soit possible d'aprés les ressources naturelles
de la région considérée; ainsi dans une région faiblement peuplée, essen-
tiellement agricole, sans mines et sans industrie, on ne pourra pas obtenir
d’accroissement de trafic par des abaissements de tarifs. Ces derniers auront
bien plutét pour seul résultat d’abaisser les recettes nettes du chemin de fer.

2° 11 faut en outre se demander si 'accroissement de trafic obtenu par un
abaissement de tarifs restera en dega du maximum d’intensité correspondant,
ou s'il dépassera ce maximum. Dans ce dernier cas, si par exemple I'établis-
sement du service de nuit, ou la pose de la seconde voie deviennent néces-
saires, le surcroit de dépenses qui en résultera pourra facilement étre assez
élevé pour occasionner, malgré 'augmentation du trafic, une diminution de
la recette nette, et il faudra un nouvel accroissement de trafic pour atteindre
la recette nette précédente ou une recette plus forte.

3° Enfin les résultats d’un abaissement de tarifs seront d’autant moindres,
que les prix de transport sont déja plus bas, parce qu’alors I'abaissement de
la taxe ne peut naturellement étre que trées faible. Si, par exemple, la taxe
pour une tonne kilométrique est de 6 centimes, I'abaissement a 4 cent. peut
amener un grand développement du trafic. Mais si la taxe est déja tombée a
2 cent. par tonne kilométrique, on ne peut plus I'abaisser de 2 cent., mais
seulement d’une fraction de cent., et il n’en résultera alors naturellement pas
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d’accroissement notable de trafic. Mais comme le bénéfice net pour I'unité de
transport s'abaisse & chaque réduction de tarif, non seulement pour les trans-
ports nouveaux, mais également pour les transports déja existants, il faudrait
pour que ce bénéfice ne s'abaisse pas, qu'il se produise, au lieu d’'un accrois-
sement moindre de trafic, un accroissement d’autant plus grand, queles tarifs
sont plus bas et que les quantités transportées sont plus considérables. C’est
pourquoi, dés que les tarifs sont déja bas ou que la marchandise visée dans
I'abaissement donne lieu & des transports importants, il sera le plus souvent
plus avantageux au point de vue ﬁnanéiexj, de continuer & transporter le
tonnage existant aux anciens prix, que de chercher & amener par un abaisse-
ment de tarifs, un accroissement de tonnage généralement faible en regard
d’un abaissement certain du produit net du tonnage existant. C'est 1a une cir-
constance trés importante, ainsi que nous le verrons plus loin. G’est pour cette
raison que les chemins de fer administrés par des compagnies particuliéres,
qui cherchent a atteindre un bénéfice aussi élevé que possible, ne sont pas
en situation d’abaisser les tarifs au dela d’une certaine limite; c'est encore
pour cette raison que, en régle générsle, ils ne font pas de réductions de
tarifs générales pour toutes les distances et pour toutes les relations, ni pour
toutes les classes ou pour des classes entitres du tarif, mais autant que possible
toujours uniquement pour de grandes distances et pour certaines relations,
pour certains articles e¢ méme pour cerlains expéditeurs. Mais pour pouvoir
le faire, il faut que ces chemins exploités d’aprés I’économie privée, donnent
a leurs tarifs une forme individuelle, c’est-a-dire non pas avec de grandes
sections uniformes et avec un petit nombre de classes de tarifs, mais avec un
nombre aussi grand que possible de classes, de tarifs spéciaux et de tarifs
exceptionnels ; et méme dans certains cas, ils doivent en venir & fixer un prix
spécial pour chaque relation et pour toute opération de transport un peu
impartante *. )

C’est 1a un principe évidemment trés juste au point de vue ‘commercial,
parce que I'on évite ainsi 'abaissement du produit net des transports pour
lesquels la diminution de recette résultant de I’abaissement des tarifs n’est pas
compensée par un accroissement correspondant du tonnage.

Les exceptions que nous avons énumérées sont aussi le mobile pour lequel
les chemins de fer sont en général trés prudents & I'égard des propositions
de réduction de tarifs, malgré leur action stimulante bien connue sur le trafic,
et pour lequel ils font échouer, par excés de prudence et par apalhie, ou

! Voir Nordling, ouvrage déja cité p. 22 a 2§, od sont donnés des exemples numériques,
et Reitzenstein, die Gutertarife der Eisenbahnen, p. 17 et 18,
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ajournent & une époque éloignée, I'application d'abaissements avantageux
dans l'intérét général et pour le chemin de fer lui-méme .

‘Influence des divers frais d'établissement et d'exploitation des che-
mins de fer sur la fixation des tarifs. — Les frais d'établissement et
d’exploitation des chemins de fer sont tres variables, et ils peuvent, on le sait,
parfois varier du simple au double, et méme davantage. Il entre en ligne de
compte pour les frais d’établissement, si la ligne est située dans les monlagnes
ou en plaine, si elle traverse des régions faiblement peuplées, ou les terrains
sont bon marché, et ou les salaires sont peu élevés, ou si elle traverse des
régions peuplées, ou les acquisitions de terrain sont coiteuses et ou la main
d’euvre est chere. Pour I'exploitalion, ce qui entre avant tout en ligne de
compte, en plus des dépenses d'approvisionnements et de travail, c'est le
profil de la ligne, parce que c’est du profil qu’il dépend si une seule machine
peut trainer trente essieux ou le triple. Cette diversité dans les frais d’établis-
sement et d’exploitation améne naturellement des différences correspondantes
dans le chiffre du prix de revient, tant pour la partie fixe que pour la partie
variable, et lors méme que le prix de revient serail déterminant dans I'établis-
sement des tarifs, I’établissement des tarifs devrait varier pour chaque ligne.
Toutefois ce n’est pas le cas, et il ne peut en étre ainsi pour les raisons
suivantes :

Le prix de revient n'est pas seul déterminant dans la formation des tarifs,
il ne forme plutot qu’une limite inférieure, au-dessous de laquelle on ne peut
descendre ; c’est pourquoi la diversité des frais d’établissement et d’exploita-
tion des lignes a pour suile que cette limite inférieure est différente pour les
différentes lignes. Mais dans 1'établissement des tarifs, d’aprés les principes de
I'économie privée, on recherche un bénéfice, et lorsque ce bénéfice sera com-
pris dans les prix de tarifs, ces pnx ne varieront pas nécessairement malgré
la diversité des prix de revient : %2 tarif égal, le bénéfice sera différent pour
les lignes ou le prix de revient est différent. Si, d’apres ce que nous venons
de dire, il n'y a pas nécessité a faire des tarifs différents pour chaque ligne,
a cause de la diversité des prix de revient, il n’y a pas non plus possibilité
d’exprimer cette diversité des prix de revienl daus les tarifs. En effet, ce n’est
pas seulement pour chaque réseau, ni pour chaque ligne que les dépenses
d’établissement et d’exploitation varienl, mais encore pour chaque portion
de ligne, suivant qu'elle présente de grandsouvrages d'arts (lunnels, viaducs)
et de fortes rampes, ou qu’elle est tracée en plaine. Si donc on voulait pro-
céder logiquement, il faudrait élablir le prix de revient pour chaque kilo-

' Voir Cohin, Untersuchungen vber die Englische Eiseinbahnpolitik, vol. 11, p. 395. L'auteur

cite avec raison comme exemple, la négligence dont les chemins de fer anglais ont fait preuve
pendant de longues années vis-d-vis du trafic des voyageurs en 3" classe.
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métre ou au moins pour chaque intervalle entre deux stations et calculer les
prix du tarif en conséquence. De quel droit en effet ferait-on supporter aux
-transports circulant entre deux stations entre lesquels la ligne est en plaine et
donne lieu & de faibles dépenses d'établissement et d'exploitation, une partie
des dépenses élevées auxquelles donnent lieu & quelques kilomeétres plus
loin la construction d’un grand viaduc ou une forte rampe? Cela ne suffirait
méme pas, car le prix .de revient varie fréquemment sur la méme ligne sui-
vant qu’elle est parcourue dans un sens ou dans I'autre, sur les rampes par
exemple. Il faudrait donc fixer des taxes différentes suivant que la marchan-
dise est transportée dans une direction ou dans une autre, dans le sens de la
‘rampe ou dans le sensde la pente.

Mais comme il y aurait impossibilité matérielle, ou tout au moins de grands
inconvénients & créer des tarifs différents pour chaque fraction d’une ligne
ou méme pour chaque direction, suivant le taux du prix de revient, on ne
tient pas comple de ce facteur, et I'on établit un prix de revient moyen pour
une ligne toul entiere ou pour tout un réseau. Mais sil’on veut établir les tarifs
d’apres ce prix moyen, on peut avec autant de raison rechercher le prix de
revient moyen pour tout un pays et la considération de la diversité du prix
de revient suivant les dépenses d'établissement et d’exploitalion est ainsi
écartée.

D’autres considérations viennentencore s’y ajouter : premiérement, la con-
currence aux points de jonclion qui se rencontrent en grand nombre dans les
réseaux un peu denses; cette concurrence conduit & I'adoption du tarif de la
route la moins colteuse, méme pour les autres lignes qui onl des frais plus
élevés ; et deuxiemement, la nécessité d’avoir une tarification uniforme pour
des réseaux ou des pays tout entiers, nécessilé sur laquelle nous nous éten-
drons plus loin.

11 résulte de 1a que ce n’est qu exceptlonnellement et en cas de différences
tout & fail notables dans les dépenses d'élablissement et d’exploitation, que
ces dernieres ont déterminé des différences dans la fixation des tarifs, et méme
"dans ce dernier cas on a plus souvent évité la création des taxes différentes,
en introduisant des distances virtuclles pour arriver & une tarification plus
élevée : on porte dans les larifs une distance supérieure & la distance réelle
pour tenir compte de 'augmentationdes frais. Ainsi, lorsqu’il y a par exemple
de grands viaducs, on ajoule souveat quelques kilométres a la distance.
pour tenir compte des dépenses élevées d'établissement et d’entretien auxquels
ils donnent lieu ; de méme pour les sections montagneuses, particulierement
difficiles, on arrive & obtenir des tarifs plus élevés en apphquanl des distances
supérieures aux distances réclles.

Mais c'est aussi tout. Si déja, en général, le prix de revient n’est pas, ou du
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moins n’est pas seul, déterminant pour la fixation des tarifs, la variation pro-
duite dans ce prix par les diversités dans les dépenses d'établissement et d’ex-
ploitation des diverses lignes, n’a presque pas non plusd'importancesurla for-
mation des tarifs. Souvent, des lignes ayant cotité trés cher d'établissement,
ont des tarifs trés bas, tandis que d’autres lignes, dont les dépenses d’établis-
sement ont été faibles, ont des tarifs trés élevés. Toutes les statistiques des
chemins de fer en montrent de nombreux exemples t.

413.L’é1ément fixe du tarif et 1a classification d'aprés I'utilisation?®. —
De plus d’importance au point de vue de la formation des tarifs, que les diffé-
rences produites dans leprix de revient par la diversité des dépenses d'éta-
blissement et d’exploitation, sont certaines autres que I'on rencontre pour
déterminer la portion fixe de la taxe. L'élément fixe du tarif provient, ainsi
que nous I'avons vu aa §114, de la portion variable du prix de revient. Il n'est
pas le méme pour tous les transports, mais plus ou moins élevé, parce que la
portion variable du prix de revient est plus ou moins importante, suivant la
nature du transport. Le chiffre de ces frais variables et par suite I'impor-
tance de la partie variable du tarif, dépend de deux facteurs, de la tare ou
poids mort et des différences dans les opérations du transport.

En ce qui concerne tout d’abord la tare, il n’y a pas de moyen de transport
qui entraine autant de poids mort dans I'exécution des transports, qu'un
chemin de fer. Ainsi, d’apres la statistique de I'Office impérial des chemins de
fer allemands pour I'année 1880, le poids moyen utile par essieu mis en
mouvement sur les lignes des chemins allemands, a été en chiffres absolus et
en pourcentage de la capacité du chargement.

p. 100
1° Pour les voitures & voyageurs . . .. ......... » o+ 04,34 ou 23,94
2° — lesfourgonsa bagages. ... ............. 04,08 ou 2,94
3° — les wagons & marchandises chargés . . . . ... ... 3,49 ou 73,78
4° — les wagons & marchandises tant chargés que vides. 24,18 ou 46,09

Il a été, en outre, effectué sur les chemins de fer allemands, en tonnes kilo-
métriques :

Voitures & voyageurs. Fourgons a bagages. Wagons & marchandises.

Brut 6.476.219.317 1.850.664.265 31.476.992.663
Net 485.934.434 35.188.773 13.460.300.056

Soit pour la tare 5.990.284.883 1.815.475.492 18.016.692.607

la tare représente donc plus de 12 fois la valeur du poids utile (poids net)

' Yoir Cohn, Untersuchungen iiber die Englische Eisenbahnpolitik, vol. 11, p. 318-320;
Lehr, Eisenbahntarifwesen und Eisenbahnmonopol, p. 18.

* Voir Sax, Verkehrsmittel, vol. I, p. 406 et suiv.
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dans le trafic des voyageurs, environ 80 fois dans le trafic des bagages, et
1,3 fois dans le trafic des marchandises. Il faut encore ajouter & cela le poids
mort des locomotives et des tenders avec leur chargement moyen d'eau et de
combustible, qui représentait en 1880, 40,045,489,899 tonnes kilométriques &
ajouter a la tare ci-dessus.

On voit déja par ce qui précede que le rapport entre le poids mort et le poids
utile est beaucoup plus défavorable dans le service des voyageurs et des
bagages, que dans le trafic des marchandises. Mais ce rapport prend lui-
méme des valeurs trés différentes dans le service des voyageurs et dans celui
des bagages, suivant la nature des transports. Ce rapport entre le poids mort
et le poids utile varie avec les différents transports, premi¢rement d'une fagon
absolue si I'on suppose l'utilisation compléte des moyens de transport, et
secondement d’une fagonrelative, si I'on considere I'utilisation moyenne effec-
tive de ces moyens de transport. C'est d’aprés ces considérations que l'on
distingue I'utilisation absolue et I'utilisation relative.

Dans le trafic des marchandises, I'utilisation varie d'une fagon absolue,
suivant le volume et le poids des diverses marchandises, suivant que le poids
de ces marchandises qui peut étre chargé dans la capacité du wagon, corres-
pond complétement ou incompletement & la charge limite du wagon. Elle
varie d’'une fagon relative, d’abord d’apres la régularité ou lirrégularité du
trafic dans les diverses saisons de I'année et suivant qu’il y a des chargements
de retour ou non, puis d’aprés la quantité des marchandises remises au
chemin de fer et suivant qu'elles sont remises en quantités correspondant au
chargement maximum d'un wagon ou en quantités moindres. On trouve des
différences semblables dans I'utilisation du matériel, pour le trafic des voya-
geurs : nous les étudierons plusloin. Sil’on voulait déterminer avec précision
ces différences entre 1'utilisalion absolue et I'utilisalion relative, on trouverait
des différences dans les frais variables, presque pour chaque transport et pour
chaque ligne, ce qui ne donnerait pas de base dont on puisse se servir pour
déterminer I'élément fixe du tarif. On néglige done les différences peu impor-
tantes et 'on prend pour bases, les différences moyennes plus importantes qui
se produisent. De cette fagon, on arrive pour la mesure de I'élément fixe du
tarif a arréter diverses classes, a faire la classification d’apres I'utilisation qui
repose sur les différences essentielles de cette utilisation.

Dans cette classification, il y a tout d’abord lieu de distinguer dans le trafic
des marchandises, les colis de détail et les chargements par wagon complet.
D'aprés la définition méme, on ne doit considérer la marchandise remise
comme formant une expédilion par wagon complet, que si elle donne lieu a
une utilisation compléte de la charge maxima du wagon dans lequel elle est
placée, c’est-a-dire si I'utilisation absolue et I'utilisation relative coincident,
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tandis que partout ou cela n’est pas le cas, elle doit élre considérée comme
expédition de détail. Mais dans la pratique, il se présente de nombreuses diffi-
cultés qui ne permettent pas de maintenir cette distinction danstoute sa pureté.

a). Une premiere difficulté résulte de la diversité de limite de chargement
et de capacilé des wagons. Celles-ci différent non seulement dans les différents
pays, mais méme dans l'intérieur d'un méme pays. Dans les premiers temps
du développement des chemins de fer on construisit le plus souvent, en
Allemagne, par exemple, des wagons de faible capacité, de 5,000 kilogrammes
et au-dessous ; plus tard, on éleva ce chiffre, et on est arrivé maintenant dans
I'union des chemins de fer allemands a une limite de chargement normale de
10,000 kilogrammes. )

On est passé de méme dans les autres pays, a une élévation de la limite de
chargement des wagons, et surtout dans ces derniers temps aux Etals-Unis
d’Amérique. La conséquence est généralement une réduction de poids mort et
par suite une économie de dépenses d’exploitation, qui rend possible un abais-
sement des tarifs. On donne, entre autres causes, comme origine des tarifs
extraordinairement bas des chemins américains, 'augmentation, pendant ces
vingt dernieres années, de la capacité moyenne des wagons a marchandises,
portée de 9 tonnes a 12 tonnes et fréquemment dans ces derniers temps de
18 tonnes 4 30 tonnes. Ainsi les wagons couverts du Pensylvania-Railroad
avaient :

En 1870 un poids de 20.500 livres anglaises et une capacité de 20.000 livres anglaises.

_En 1880 . —  22.500 — — £0.000 -

Sur le chemin de fer de Chicago-Pittsburgh, la charge moyenne utile d'un
wagon était en 1867, de 74,98 ; en 1881, de 10¢,65 ; celle d'un train de mar-
chandises était en 1867, de 1024,8, et en 1881, de 1714,53. Voir Jeans, Railway
problems, chap. xxi *.

Sans compter, qu'il existe encore d’anciens wagons de capacité moindre,
les wagons ayant la méme limite de chargement ont des capacités différentes,
ensorte que I'on peut charger davantage dans un wagon que dans un autre
de méme tonnage. En outre, on a été partiellement conduit a construire des
wagons ayant une limite de chargementplus élevée (jusqu'a 30,000 kilogram-
mes), d’abord po{u‘ pouvoir charger des objets d'un poids supérieur a 10,000
kilogrammes, et ensuite pour des motifs de concurrence, qui se rattachent &
ce que nous avons dit plus haut des différences de volume des marchan-
dises et & ccrtaines conditions d’application des tarifs.

* En Angleterre, par contre, la capacité normale des wagons & marchandises n'est que de
7.500 kilogrammes. Les développements ci-aprés ne s’appliquent par conséquent a 1'Angle-
terre et aux autres pays o la capacité normale de chargement est autre que 10.000 kilogr.,
ue sous réserve de celte différence.
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Un chargement par wagon complet peut donc d’aprés la définition ci-
dessus varier beaucoup, étant donné ces circonstances de la pratique. Mais
cela n’est pas admissible pour la fixation des tarifs, et il a falla admettre un
wagon normal et prendre sa capacité et sa limite de chargement comme
base, sans quoi la taxe pour la méme quantité de la méme marchandise, va-
rierait suivant le tonnage ella capacité du wagon mis a disposition pour le trans-
port. Les wagons existants de tonnage ou de capacité différents doivent étre
considérés comme des wagons spéciaux et n’étre autant que possible employés
que pour certains transports, ceux de tonnage et de capacité plus grands pour
des objets de poids plus considérable et de dimensions exceptionnelles, et
ceux de tonnage moindre que 10,000 kilogrammes pour des transporls ou la
la capacité en poids n’a pas d’importance, par exemple pour les colis de
détdil, pour les matériaux de construction, ete...

Mais il faut, pour la fixation des tarifs, que le chargement par wagon
complet soit défini par ce fait que la marchandise remise au transport permet
l'utilisation complete de la limite de chargement du wagon®.

On rencontre fréquemment dans les tarifs,"ce que I'on appelle des « demi-
wagons complets », nom sous lequel on désigne les marchandises en quantité
telle qu’elles utilisent la moitié du chargementd’un wagon normal. Cette caté-
gorie d'expéditions se rattache également & ce fait que les wagons n’avaient
autrefois qu'un chargement moindre, généralement de moitié, & celui des
wagons-types actuels ; mais cette classe ne peut exactement étre considérée
que comme une subdivision de la classe des marchandises de détail. Gette der-
niére subdivision est d’ailleurs justifiée parce qu’il y a toujours une différence
au point de vue de l'utilisation suivant que le chargement est de 50 kilo-
grammes ou de 3,000 kilogrammes, et parce qu’elle a ainsi égard aux petits

' Voir également Reitzenstein, Die Giiterlarife der Eisenbahnen, p. 22 & 23 et 22 A
34. La mise en pratique du principe énoncé ci-dessus conduit souvent dans la réalité & des
difficultés et & des impossibilités, surtout lorsqu’il y a 4 cdté des wagons du type normal un
grand nombre d’autres wagons de tonnage et de capacité différents. Il faut alors prendre des
mesures transitoires et travailler & obtenir une réduction progressive des wagons spéciaux
aux l.esoins réels. Un autre movend'éviter cette difficulté est de ne considérer que c'est le
poids remis, sans tenir compte du nombre de wagons qui sera nécessaire, qui détermine le
chargement par wagon complet. Ce biais a été adopté par la classification a la valeur, mais
on abandonnait ainsi la classification d’aprés le principe de l'utilisation complete
du matériel, ce qui ne put se faire quau détriment de exploitation (voir § 17). Les comptes
rendus sténographiques de l'audition des experts dans I’enquéte sur la réforme des tarifs des
chemins de fer allemands de 1815, contiennent beaucoup de renseignements sur cette inté-
ressante question (voir surtout p. 26, 115 A 117", D’aprés ces comptes rendus les chemins
de fer allemands avaient primitivement adopté pour la définition du wagon complet celle
indiquée tout d’abord, correspondant & la classification d'aprés I'utilisation. Celte question e~t
en outre longuement développée dans les « Discussions et décisions de la commission per.
manente des tarifs des chemins defer allemands et de la délégation des parties intéressées au

trafic, relatives A la modification de Yorganisation du tarif des marchandises allemand ».
Berlin, 1880.
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traficants qui ne sont souvent pas en état de pouvoir faire venir ou expédier
10,000 kilogrammes & la fois, et qui devraient payer les tarifs élevés des colis
de détail, si la classe des chargements complets par 5,000 kilogrammes n’exis-
tait pas. Toutefois dans la classification d’apres P'utilisation, il faut tenir les taxes
de cette classe plus pres de celles des colis de détail, plutot que de celles des
wagons complets, parce qu’elle forme une sous-classe des expéditions de
détail et qu’elle ne présente pas pour le chemin de fer les avantages d'une
véritable expédition par wagons complets. Cette derniére recommandation est
d’autanl plus importante, que les wagons & faible chargement disparaissent
plus vite 1.

b. La variabilité du volume des marchandises par rapport & leur poids,
autrement dit, la variabilité de I'utilisation absolue, constitue une seconde diffi-
cullé. Pour beaucoup de marchandises on ne peut pas utiliser completerfent
la limite de chargement du wagon, parce que ces marchandises occupent un -
volume trop grand par rapport & leur poids. C’est ce qu'on appelle les mar-
chandises encombrantes (sperrige Giter) qui ne peuvent étre logiquement ta-
rifées que comme marchandises de détail et non comme chargements par
wagons complets. On rend toutefois possible leur remise comme chargement
par wagons complets, en faisant payer aux expéditeurs la taxe par wagon ou
par demi-wagon complet suivant le poids, méme lorsque le chargement n’at-
teint pas ces poids. La méme faculté est de méme souvent avantageuse pour
les autres marchandises, lorsque le poids chargé approche de celui d'un
wagon ou d'un demi-wagon complet. On arrive ainsi a cetle nouvelle exten-
sion de I'idée du wagon complel dans la pratique, que ce chargement est réa-
lisé lorsque la marchandise remise utilise complétement la limite de charge-
ment d’'un wagon normal, ou qu'elle paie pour ce poids comme si I'utilisation
était complate. )

11 faut également faire la distinction entre les marchandises encombrantes
ou non-encombrantes dans les expéditions de détail ; les premieres doivent
étre tarifées plus haut, parce que l'utilisation absolue est moins bonne pour
elles, qu’elles occupent un volume plus grand et présentent souvent des diffi-
cultés plus grandes de chargement. De méme la différence des frais variables
en faveur du wagon complet vis-a-vis des expéditions de détail ne résulte pas
seulement en ce qui concernele transport, de I'utilisation meilleare, mais encore

' D'aprés les recherches de M. le Directeur des chemins de fer Fink, le transport d'une
tonne de marchandises de détail sur les chemins de fer des Etats-Unis entralne le transport
de 4 2 8 tonnes de poids mort, contre 2 & 3 tonues de poids mort seulement pour les mar-
chandises par wagons complets, c'est-d-dire deux & trois fois plus (voir Oesterreichische
Eisenbahn zeitung, 1888. p. 112). C'est pourquoi on y comple chaque envoi inférieur &
10 tonnes comme envoi de détail. (Voir V. de Leven, Die nordamerikanischen Eisenbahnen

p. 263 et 269).
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en ce qui concerne les frais de gare et de manutention, du travail plus consi-
dérable auquel donne lieu la marchandise de détail. C'est pourquoi les frais
de manutention sont avec raison plus élevés que pour les chargements par
wagons complets.

L’expédition en grande ou petite vitesse forme une autre différence au point
de vue de I'utilisation.

La messagerie étant généralement remise en quantités moindres et ne pou-
vant pas étre réunie en quantités importantes, parce qu’elle doit &tre expédiée
rapidement et avec des délais de livraison trés courts, I'utilisation moyenne
relative de la messagerie est moins bonne que celle de la petite vitesse ; une
tarification plus élevée est donc justifiée par ce motif et par celui de la vitesse
plus grande du transport. Mais lorsque les transports en grande vitesse ont
lieu régulierement et en masses considérables, par exemple pour I'approvi-
sionnement des grandes villes, il y a peu de différence avec la petite vitesse
au point de vue de I'utilisation ; il peut y avoir un abaissement des taxes de la
grande vitesse pour ces transports, parce qu'il n'y a dans ce cas que la rapi-
dité du transport qui justifie I'application d’une taxe plus élevée que celle de
la petite vitesse.

Une meilleure utilisation, et par suite la possibilité de tarifs plus bas, se
présente encore lorsqu’un méme expéditeur remet des chargements par trains
complets ; en effet on obtient ainsi une utilisation compliéle de la charge du
train et de la puissance de la machine, et on fait I'économie de manceuvres
coiiteuses. Ge cas peut se présenter dans une certaine mesure lors de la re-
mise de plusieurs wagons pour une méme destination par un méme expédi-
teur; aussi a-t-on fréquemment accordé des réductions dans des cas de ce
genre’.

Il y a encore meilleure utilisation et par suite possibilité de consentir &
des taxes réduites, lorsque I'on peut obtenir ainsi des chargements au retour
pour des wagons qui autrement retourneraient a vide, et lorsque I’on renonce
aux délais de livraison ou lorsqu’on les allonge, parce que le groupage des
colis et leur envoi en quantités plus considérables est ainsi rendu plus facile.

Dans le trafic des voyageurs, I'utilisation absolue est déterminée par le nom-
bre de places par voiture. Dans les voitures & deux essieux de premiére
classe, il y a en régle générale place pour vingt-quatre personnes, dans celles
de deuxizme classe pour trente-deux, dans celles de troisizme classe pour qua-
rante et dans celles de quatrieme classe pour cinquante. L'utilisation absolue
varie donc beaucoup pour les diverses voitures, et ce fait seul justifie déja les

¢ Il existe, par exemple, des taxes réduites pour les expéditions d'au moins 50 ou 100 tonnes
de houille de la Prusse Rhénane et de Westphalie sur les divers ports de la mer du
Nord et sur I'ltalie,

CHEMINS DE FER. &
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différences des tarifs des diverses classes. Les différences dans I'utilisation rela-
tives ont également trés considérables. On s’en rend compte par le nombre
de voyageurs kilomélriques correspondant annuellement & chaque place dans

les différentes classes.
Dans 1'Union des chemins de fer allemands, par exemple, le nombre de

_voyageurs kilométriques par place a été :

ir* classe. 2¢ classe. 3¢ classe. 4¢ classe.
1880...... 3,930 6,187 6,613 9,619
1887...... 3,796 7174 ' 7,922 11,466

D’aprés ces chiflres, c’est la quatrieme classe qui présente I'utilisation ab-
solue et relative la plus complete, la deuxiéme classe vient au second rang
pour Vutilisation relative en 1880; mais en 1887 c'est la troisitme classe qui
présente & la fois une meilleure utilisation absolue et relative; c’est la pre-
miére classe qui présente la plus mauvaise utilisation, tant absolue que
relative.

La certitude du transport en retour donne lieu également dans le trafic des
voyageurs & une augmentation de I'utilisation relative, d’ou I'usage des ré-
ductions de prix pour les billets d’aller et retour, les cartes d’abonnement,
les trains de plaisir de sociétés importantes.

14. Les différences dans les opérations du transport. — En ce qui
concerne les différences dans les opérations de transport et leur influence sur
la partie variable du prix de revient, il y a certaines catégories de transport
qui influent non seulement sur les dépenses de premier élablissement parce
qu’elles exigent une disp sition meilleure et plus coiteuse des installations
fixes, mais qui encore augmentent beaucoup les frais variables. Parmi elles il
y asurlout le trafic & grande vitesse. Le trafic & grande vitesse exige non
seulement des mesures de sécurité spéciales et souvent un matériel d’exploi-
tation spécial, en particulier des machines spéciales, mais il occasionne une
usure plus grande de la superstructure et du matériel d’exploitation et des
dé penses plus fortes de combustible, etc., et de personnel. Une rémunération
spéciale de cet excédent de dépenses, c’est-a-dire une élévation des tarifs pour
la grande vitesse, est donc justifiée. Tel est le motif pour lequel on pergoit
souvent, avec raison, dans le trafic des voyageurs, des tarifs plus élevés pour
le transport par trains express que pour le transport par trains ordinaires.

Tandis que la différence entre le service des voyageurs & grande vitesse et
le service ordinaire des voyageurs est visible dans les horaires, le service &
grande vitesse des marchandises est marqué par les délais de transport ou de
livraison plus courts : de 1a résulte pour le chemin de fer I'obligation de se
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tenir dans ces délais par un transport plus rapide, ou de payer le dommage
causé dans le cas de_non-observation des délais *.

En outre, il y a également pour le service des marchandises par grande
vitesse des causes d’accroissement de dépenses analogues & celles du service
des voyageurs par trains express, mais dans une mesure plus faible. Si la ma
joration de taxe pour le transport des marchandises en grande vitesse est
généralement beaucoup plus considérable que celle pour le transport des
voyageurs par trains express (en Allemagne la taxe de la grande vitesse est
double de la taxe des colis de détail ou de la taxe la plus élevée par wagons
complets en petite vitesse), elle n’est pas suffisamment motivée par le seul
accroissement de dépenses, méme en tenant compte de l'utilisation moins
bonne, mais elle a aussi son origine dans I'intention de charger aussi peu que
possible les trains de voyageurs et les trains express de transports de mar-
chandises, qui sont dans certains cas de nature & compromettre la régularité
et méme la sécurité du service des voyageurs. Lorsque cette considération est
écartée, par exemple par la création de trains spéciaux de messagerie, pour
lesquels I'utilisation est généralement bonne, ol tant que le trafic de grande
vitesse peut étre'entierement effectué avec les fourgons qui, mégle sans cela,
accompagnent les trains de voyageurs et qui sont fréquemment trés mal
utilisés, ou encqre lorsqu'en hiver le trafic des voyageurs est assez peu im-

1 Voir, pour plus de détails, le § 69 du réglement d’exploitation allemand. Les délais de
livraison en Allemagne et en Autriche sont pour la grande vitesse : délais d’expédition, nn
jour; délai de transport par 300 kilométres entamés, un jour. Pour la petite vitesse, les
délais sont : délai d’expédition, deux jours; délai de transport jusqu'a 100 kilometres, un
jour, et pour chaque 200 kilométres, méme seulement entamé, en plus un jour. En France,
les prescriptions des cahiers des charges pour la petite vilessse sont un jour par 125 kilo-
meires, les distances supplémentaires jusqu’a 25 kilométres n'étant pas comptées;et en plus
un jour pour les délais d’expédition. Par arrété du 12 juin 1876, du 15 mars 1877 et du 29 dé-
cembre 1886, on a toutefois modifié les délais & raison de un jour par 200 kilométres enta-
més sur les grandes lignes, pour les animaux vivants et les marchandises des quatre pre-
mieres classes. La messagerie doit éire expédiée par le premier train contenant des voitureg
de toutes classes et se dirigeant vers le point de destination, lorsqu'elle est remise trois
heures avant le départ. En ltalie, les délais d’expédition sont fixés, pour la petite vitesse, &
23 heures et pour les peliles stations a 36 heures, et les délais de transporta 24 heures par
125 kilometres entamés. Les délais de livraison pour la grande vitesse sont calculés d'aprés
I'horaire des trains servant & leur transport. En Suisse, le délai de transport pour la grande
vitesse est un jour par 240 kilométres entamés et 1'expédition a lieu par premier train de
voyageurs; pour la petite vitesse, le délai d’expédition est de 2 jours et le délai de transporg
d'un jour par 120 kilométres entamés. En Russie, les délais de livraison, pour la grande vi-
tesse. sont d’un jour pour I'expédition et d'un jour par 250 verstes entamées, et en outre un
jour pour la transmission d'un réseau A un autre. En Angleterre, il n’existe pas de délais de
liviaison ni de distinction entre la grande ct Ja petite vitesse. Dans leur propre intérét, les
chemins de fer effectuent tous leurs transports trés rapidement. en général beaucoup plus
vite que sur le continent; seuls, les « pik up trains » font exception; c’est une sorte de trains
de détail s’arrétant & toutes les stations. Il n'y a également pas de délais de livraison sur
les chemins de fer des Etats-Unis d’Amérique, et les transports y sont en partie faits d'une
fagon treés défectueuse.
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portant pour que I'on puisse sans inconvénient intercaler quelques fourgons
dans les trains de voyageurs, les tarifs pour la messagerie peuvent étre fixés
A un taux moins élevé. :

- 48. De 1a portion variable du tarif. — La portion variable du tarif pro-
vient des frais fixes, c’est-a-dire de la partie fixe desdépenses d’exploitation et
des dépenses d’intérét et d’amortissement du capital d’établissement. Lorsque
I'intérét payé est supérieur & celui en usage dans le pays, c’est-a-dire’ lors-
qu'il y a un excedent sur les dépenses, il appartient également a la partie va-
riable du tarif. Il n’y a pas pour la déterminer, d'une maniére inégale comme
pour la partie fixe du tarif, des considérations basées sur la différence du prix
de revient des diverses opérations de transport : il est donc naturel de songer
a ajouter un chiffre constant & la partie fixe du tarif formée par les frais
variables, pour couvrir les frais fixes ou obtenir un excédent sur ces frais. On
a souvent procédé ainsi, dans les propositions sur le meilleur mode de tarifi-
cation. Mais comme la partie fixe du tarif ne constitue qu'un quart, et la partie
variable au moins les troisquarts de la totalité des dépenses, cette maniere
de procéder conduit a avoir des taxes presque uniformes pour tous les trans-
ports. Mais cttte uniformité du prix de transport pour toutes les marchandises
les gréverait trés inégalement par rapport a leur valeur, et en raison inverse
de cette valeur. Si, par exemple, la valeur d'une tonne de tissus est de 5,000
marks, par son transport a 100 kilometres a raison de 8 pfennig par tonne
et par kilometre, sa valeur se trouvera augmentée de 8 marks ou de 1 p. 100,
tandis que la tonne de houille qui vaut 5 marks trouverait pour le méme
transport son prix augmenté de 100 p. 100. Si, de méme, il n’y avait-dans le
service des voyageurs qu'une seule classe au prix moyen des classes actuelles
au lieu des trois ou quatre classes existant actuellement, ce prix moyen serait
beaucoup trop élevé pour la grande majorité de la population '.

La fixation a un taux uniforme des prix de transport pour tous les voya-
geurs et pour toutes les marchandises ne répondrait pas non plus a la loi du
prix de trafic. Cette loi exige une utilisation en masses qui ne peut élre obtenue
que par une tarification aussi basse que possible des voyageurs & ressources
restreintes ou des gr.sses marchandises de faible valeur, ainsi que des trans-
ports & grandes distances, parce qu’on ne pourrait les transporter que dans
une limite trés restreinte avec une tarificalion moyenne, c'est-a-dire si I'on
faisait une répartition égale des frais fixes. Une taxation moyenne des divers
transports ne paraitrait peut-étre admiesible que lorsque, aprés 'amortisse-
ment du capital d’établissement ou son remboursement par un autre moyen

' Voir Reitzenstein, Die Gitertarife der Eisenbahnen, p. 8 & 16.
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quelconque, les frais fixes ou la partie variable du tarif ont été réduits des
deux tiers, et que par suite les taxes peuvent étre abaissées d'une maniére
générale & un taux tel que I'exigent la faible valeur des grosses marchan-
dises ou les faibles ressources des classes inférieures de la société pour pou-
voir se préter au transport. Jusqu’a ce moment-la, pour amener d’une part
la possibilité d'un transport aussi considérable que possible des classes infé-
rieures de la société et des marchandises de faible valeur, et I'utilisation en
masses des chemins de fer dans I'intérét économique général, et pour dimi-
nuer d’autre part autant que possible les frais fixes de chaque opération de
transport, il faut donner aux tarifs une forme individualisante et différentielle
par une répartition inégale des frais fixes conformément aux ressources des
voyageurs et & ce que peuvent supporter les marchandises, de telle sorte que
les voyageurs plus aisés et les marchandises de plus de valeur et transportées
a defaibles distances aient & supporter une part proportionnellement plus
grande des dépenses fixes.
Iin’y a pas dans ce fait d’injustice vis-a"vis de ces derniers transports, car
il suffit de se rappeler comment dans beaucoup de cas cette ‘différentiation
g'est produite d’elle-méme, en considérant les choses au point de vue hislo-
rique : il y a eu en effet & l'origine une répartition égale des dépenses fixes
sur tous les transports, mais par un abaissement graduel de la part attribuce
aux voyageurs peu aisés et aux marchandises de faible valeur, on est arrivé &
un tel accroissement de transports que le montant total des frais fixes payés
par ceux-ci est aussi élevé et méme plus élevé qu’auparavant. C'est encore
bien plus le cas, lorsqu’il s’agit non pas d’abaisser les taxes pour un trafic
déja existant, mais d'accorder une taxe faible pour un trafic nouveau, a
acquérir dans son entier. Pour acquérir ce trafic on peut, étant admis qu'il
n’en résultera pas de conséquernces pour les taxes du tarif déja existant, des-
cendre presque jusqu'au chiffre des frais variables, parce qu'il en résultera
toujours une portion de recette, faible en vérité, mais concourant a couvrir
les frais fixes ou méme & accroitre les bénéfices. 1l n'y a pas eu, par consé-
quent, de dommage causé aux marchandises de valeur et aux voyageurs aisés :
ils paient tout au plus ce qu'ils devraient payer quand méme avec une répar
lition moyenne des dépenses, & cause de la réduction dans le nombre des
transports qui en résulterait, et, dans un grand nombre de cas, ils auront
.méme moins a payer, parce que la part des dépenses fixes qui leur est imputée
aura pu étre réduite, une fraction plus grande de ces frais ayant été payée
par les marchandises de faible valeur et les voyageurs pauvres ou par le trafic
supplémentaire.
Mais comme la partie fixe des prix de revient, ou la partie variable du tarif
est de 78 p. 100 au moins, sa valeur est déterminante dans la formation des
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tarifs en général, et il en résulte de la deux phénomeénes importants de la
tarification : la classification & la valeur et les tarifs différentiels, que nous
aurons & développer en détail. Mais la partie variable du tarif est encore plus
prépondérante, tant que I'on recherche et que I'on atteint un bénéfice supé-
rieur au taux normal de Vintérét dans le pays considéreé, elle dépasse alors
78 p. 100, et pousse encore davantage la formation des tarifs dans la route
de l'individualisation. La réduction au taux normal de I'intérét en usage dans
la contrée au lieu d’'un bénéfice net supérieur, et encore plus la disparition
partielle ou compléte de la nécessité du paiement d’intéréts par suite de I'a-
mortissement partiel ou total du capital de premier établissement, suffiront
déja pour agir en sens opposé.

Il ressort en méme temps des explications ci-dessus pourquoi la recherche
exacte du prix de revient, telle qu’elle est faite fréquemment par les hommes
techniques, n’a qu'une valeur relative pour la fixation des tarifs. Le prix de
revient varie en fait, non seulement pour chaque ligne, & cause des différences
dans le capital d’établissement et dans les frais d’exploitation, mais encore
sur une méme ligne, pendant les diverses années, par suite des changements
dans I'importance du trafic. Des moyennes n’ont donc aucune valeur, et méme
la détermination des chiffres des années précédentes pour une méme ligne n’a
qu’une valeur approchée !.

Mais, abstraction faite de leur certitude plus ou moins grande, ces calculs
n’ont de valeur que pour la répartition des frais variables ou la fixation de la
partie fixe du tarif, tandis que se sont des considérations d’'un tout autre ordre
quidéterminent la répartition des frais fixes, qui sont au moins trois fois plus éle-
vés, ou la fixation de la partie variable du tarif. Ces considérations peuvent
méme danscertains cas donner lieu a une forme de tarifs qui réponde peu aux
fraisvariableset qui pour ce motifest souvent, mais a tort, désignée comme erro-
née. On oublie que la gestion privée des chemins de fer recherche en premiere
ligne dans I’établissement de ses tarifs & obtenir un bénéfice aussi élevé que

* C'est pourquoi je me suis cru d’autant plus autorisé & m'abstenir de discuter cette question
plus longuement, qu’il n’a pas été jusqu'd présent trouvé de formule stre pour la déter-
mination du prix de revient, malgré les travaux précieux et le grand nombre de publica-
tions sur ce sujet. Il faut citer en particulier les écrits de Garke, Komparative Berechnun-
gen der Kosten der Personen und Guler transporte auf Eisenbahnen, Berlin 1859 ; Scheffler :
Transport Kosten und Tarife der Eisenbahnen, 1860, et Stalistische Beilrege zur Eisen-
bahntariffrage 1813. — Schiiller, Die natiirliche Hohe der E:senbahntarife, Wien, 1872, — Schii-
bler, Uber Selbst Kosten und Tarifbildung 1879. Ces nombreuses publications ont en outre .
paru récemment en Allemagne a la suite de la guestion des canaux: elles sont, il est vrai,
en partie écrites pour la polémique et peu siires comme contenu, les partisans et les adver-
saires des canaux discutant sur le point de savoir si ce sont les dépenses des chemins de
fer ou celles des canaux qui sont les plus faibles. A cette catégorie appartient également
l'ouvrage de M. de Nordling déja cité, Die Selbst Kosten des Eisenbahnlransporis und die
Wasserstrassenfrage, ouvrage qui se distingue avec avantage de la plupart des autres
écrits sur le méme sujet.
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possible et ¢’est d’aprés ce principe qu’'elle batit sa tarification. Cette circons-
tance, encore, ne conduit pas a une tarification répondant aux frais variables,
mais bien plutét a P'application des principes qui se montrent utilisables pour
atteindre une utilisation en masses d’aprés la loi du prix des trafics, moins
pour arriver a cette utilisation en masses que parce que c’est par ce moyen
que s’obtiennent généralement aussi les plus grands bénéfices. Dans la pre-
miére période des chemins de fer la fixation naturelle dela portion variable
du tarif concorde donc dans une certaine mesure avec le mode de fixation des
tarifs en général, le plus avantageux pour les intentions commerciales de la
gestion privée des chemins de fer.

Mais cela n’est vrai que dans une certaine mesure et non complétement,
car nous verrons plus loin que le mode d’établissement des tarifs par les che-
mins de fer gérés d’apres I'économie privée dépasse souvent, pour arriver
a un bénéfice aussi élevé que possible, la limite qui correspond & la fixa-
tion exacte et naturelle de la portion variable du tarif, et il arrive ainsi que
souvent les distinctions bien justifiées, résultant des frais variables, par
exemple la distinction entre les marchandises de détail et les wagonscomplets,
sont presque entieremeat négligées, au détriment de I'économie de I'exploita-
tion.

16. Résumé des principes appliqués pour la formation des tarifs dans
la gestion privée. — D’apres ce qui précede, les principes déterminants pour
la formation des tarifs peuvent se résumer comme suit : le prix de revient ne
constitue que la limite inférieure dans la fixation des tarifs ; la limite supé-
rieure est déterminée dans la tarification privée par la valeur de I'opération
de transport pour le client. Par contre, le prix de revient a une influence
sensible sur la forme et la composition des tarifs, sur le systeme de tarifs.

Par suite : : v

{° La diversité des dépenses d’établissement et d’exploilation des chemins
de fer n’influe qu’exceptionnellement sur le montant des tarifs.

2° La partie variable du prix de revient constitue la partie fixe du tarif et
differe : :

a). Sutvant U'utilisation. G'est sur cette considération que se base dans le ser-
vice des voyageurs l'institution de plusieurs classes, les réductions sur le prix -
des billets d’aller et retour, des cartes d’abonnements, des voyages en corps
etc...; et dans le service des marchandises, la tarification plus élevée pour les
marchandises de détail que pour les chargements par wagons complets, pour
les marchandises encombrantes que pour celles qui ne le sont pas, pour la
grande vitesse que pour la petite vitesse, les réductions pour les chargements
de trains complets ou dans le cas d’expéditions en retour, etc.
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b). Suivant les différences dans les opérations du transport. C'est sur cette
considération qu’est basée la tarification plus élevée du service par trains
express ou directs pour les, voyageurs et pour les marchandises.

Mais, en général, les frais variables ou la partie fixe du tarif n'entrent en
ligne de compte que dans une mesure restreinte dans la tarification privée,
parce que les frais fixes ou la partie variable du tarif sont de beaucoup pré-
pondérants et sont au moins le triple des autres.

3° Les frais fixes constituent la partie variable du tarif et sont les mémes
pour toutes les catégories de transport. Néanmoins une répartition moyenne
de ces frais ne peut avoir lieu : il faut, pour les réduire autant que possible
pour chaque opération isolée, anener une utilisation en masse, que I’on
obtient par la formation individualisante et différentielle des tarifs, c'est-a-dire
en chargeant davantage dans la répartition des frais fixes les voyageurs aisés
et les marchandises de valeur et & parcours réduits, et en chargeant moins les
voyageurs plus pauvres et les marchandises de peu de valeur et & grands
parcours. )

Comme les frais fixes, dont font partie I'intérét et 'amortissement du capital
de premier établissement et auxquels on peut encore ajouter le bénéfice obtenu
en excédent sur le taux de I'intérét en usage dans la contrée, s’élevent au
moins & 73 p. 100 du chiffre de la taxe, c’est par eux qu’est déterminée princi-
palement la forme des tarifs. Comme en outre la tarification privée, qui
cherche & fixer les tarifs d’apres la valeur de 'opération pour le destinataire,
est influencée dans le méme sens par la loi du prix de trafic, il en résulte les
deux phénomenes les plus importants de la tarification privée : la classification
a la valeur et les tarifs différentiels.

Ces deux phénomenes ont done, ainsi que Sax I'a trés exactement démon-
tré, la méme origine économique au point de vue de I'exploitation, ils servent
le méme but de la tarification privée par des moyens différents : la tarification
ala valeur, en tarifiant les marchandises diverses sans considérer de distances
déterminées, d’autant plus bas que leur valeur est moindre par rapport au
prix de transport et qu’elle peut ainsi augmenter la possibilité du transport
de ces marchandises et par suite la quantité transportée ; la forme différen-
tielle des tarifs, en fixant les prix de transport pour de grandes distances a
des taux relativement plus bas que pour les distances faibles, et elle arrive
ainsi au méme but!.

47. La tarification & la valeur. — D’aprés ce qui précede, deux principes
réglent la tarification a la valeur:

¢ Voir Sax, Die Verkehrsmittet, vol. 1, p. 10 et 425.
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1° Le principe commercial ordonne de fixer les tarifs d’apres la valeur éco-
nomique de chaque opéralion isolée pour I'acheteur et d’apres les ressources
de ce dernier. Plus un voyageur est riche, plus une marchandise est précieuse,
plus il offre de ressources, et plus il peut supporter un prix de transport
¢levé. Si donc d'apres le principe commercial on prend de chaque voya-
geur ou de chaque marchandise un fret tel qu’ils peuvent le supporter, c’est-
a-dire le payer, il doit déja en résulter une tarification différente suivant les
différences de fortune des voyageurs ou de valeur des marchandises.

2° Mais nous avons déja vu plus haut que la loi du prix de trafic conduit au
méme résultat, la nécessité d’amener une utilisation en masses des chemins de
fer pour diminuer le plus possible les frais fixes pour chaque opération isolée.
La possibilité de transporter les classes inférieures de la société et les mar-
chandises en masses de faible valeur est subordonnée a I'existence de faibles
taxes, tandis que les classes plus aisées et les marchandises de valeur sont
aptes & étre transportées méme avec des taxes plus élevées. Donce, tandis qu'il
n’y a pas de motif pour introduire des taxes peu élevées pour ces derniers, il
le faut pour les premiers afin d'amener une utilisation en masses et un accrois-
sement de trafic aussi élevé que possible.

La tarification & la valeur trouve donc son utilisation aussi bien dans le
service des marchandises que. dans le service des voyageurs. Dans le trafic des
marchandises la tarification différente des marchandises d’aprés leur valeur
n'est rien d’extraordinaire, ni de spécial aux chemins de fer. On la trouve
également dans le roulage et dans le transport par eau, et les premiers tarifs
de chemin de fer, les tarifs anglais, sont pour ainsidire calqués et basés sur
les tarifs des routes et des canaux, qui variaient également d’aprés la valeur
des articles de transport .

D'ailleurs la tarification a la valeur n’est pas étendue au point que chaque
marchandise donne lieu & une tarification spéciale suivant sa valeur. On arréte
bien plutét un certain nombre de classes entre lesquelles on répartit les
marchandises de valeur et de nature & peu prés analogues; c’est ce que I'on
appelle la classification a la valeur.

En ce qui concerne la détermination de la valeur, ce n’est pas la valeur
d’usage, mais la valeur de trafic ou la valeur d'échange qui sert de base.

Dans toutes les branches de production on distingue en général, d’apres
les divers degrés de fabrication, les produits bruts, les produits & demi-fabri-
qués et les produits finis, parce que la valeur des marchandises varie généra-
lement suivant ce degré. Mais cela n’est pas toujours vrai et 'on trouve sou-

! Yoir : Cohn, Englischie Eisenbaknpolitik, vol. I p. 474 et suiv ; — Sax, Verkehrsmittel,
vol. I, p. 175 et suiv.
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vent les produits ébauchés et les produits finis, ou les produits ébauchés et les
produits bruts dans la méme classe, lorsque les différences de valeur sont
faibles ou encorc’pour d’autres motifs. Car, en dehors de la valeur de la
marchandise en général, on tient encore compte pour la classification de I'im-
portance économique du produit et de la possibilité de réception ou d’expé-
dition ; dans certains cas méme, il entre en ligne de compte certaines
considérations de concurrence avec d'autres voies de transport ou d’autres
régions de production ou méme avec d’autres produits qui servent aux mémes
usages que le produit en question.

Ce sont tous ces facteurs qui influent sur la question de savoir quelle taxe
une marchandise peut supporter, quelle doit étre la taxe pour que le transport
de la marchandise donne le bénéfice le plus grand, et ¢’est dans 'adaptation
de tous ces facteurs au cas concret, dans leur considération tout a fait variable
dans les différents cas que sont résumées les principales exigences d’'un bon
maniement des tarifs .

1l est clair que ce n'est pas facile, et que la détermination exacte de la
valeur et I'estimation des ressources qu’offrent les diverses marchandises ou
leur répartition dans les diverses classes présente de trés grandes difficultés :
cela suffit également a expliquer pourquoi ces difficultés ou leur solution
défectueuse dans la pratique a souvent condujt a rejeter la tarification a la
valeur tout entitre. La classification a la valeur n’est, en outre, pas appliquée
dans toute sa pureté, dans ce sens qu'on tient généralement plus ou moins
compte également, dans la formation des tarifs, de la classification d’apres
I'utilisation basée sur les frais variables et de la différence des opérations de
transport, ou qu'on les mélange avec la tarification a la valeur. C’est ainsi
qu'il faut expliquer que souvent des marchandises de méme valeur se trouvent
dans des classes différentes, ou méme des marchandises de plus faible valeur
dans des classes plus élevées, et que des marchandises utilisant également le
matériel sont rangées dans des classes différentes ou que des marchandises
'utilisant inégalement sont rangées dans la méme classe.

D’aprés ce qui précéde, on peut former en particulier les classes suivantes
dans les tarifs & la valeur, classes qui cependant ne se trouvent pas toujours
toutes dans ces tarifs :

1° Messagerie. — Celle-ci se décompose parfois, mais pas toujours, en une
classe normale et en une ou plusieurs classes réduites suivant la valeur des
objets de messagerie, ou encore suivant I'utilisation meilleure pour les trans-
ports plus importants ou réguliers. Les classes réduites sont généralement

' Voir le Rapport de la commission d'enquéte de la réforme des tarifs allemands du 13 dé-
cembre 1875, p. 19 et 20.
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consenties pour les approvisionnements de vivres (en Allemagne, par exemple,
les poissons frais et lesanimaux de mer sont transportés en grande vitesse au
prix de la petite vitesse), ou pour des transports réguliers dans des trains déter-
minés (par exemple les « van parcels » anglais, messagerie qui ne peut étre
envoyée journellement a Londres que par un train déterminé, qui a par
conséquent une trés bonne ulilisation). Il y a souvent, d’autre part, des taxes
majorées pour la messagerie transportée par trains express, et pour le
transport de numéraire, d'or, de bijoux et d’autres marchandises précieuses
de cette nature; dans ce dernier cas, on tient compte en outre de la respon-
sabilité plus grande du transporteur.

% Chargements en grande vitesse par wagons complets. — Lorsqu’ils sont
admis, on applique généralement une majoration sur les taxes de la petite
vitesse (en Allemagne, par exemple, le double de la taxe de la classe générale
des chargements par wagons complets).

3° Colis de détail en petite vitesse. — Cette catégorie se subdivise générale-
ment en diverses classes i la valeur. Dans ce cas, il convient que la classifi-
cation des colis de détail se rattache a celle des chargements par wagons
complets, pour qu’il n’y ait pas de classifications & la valeur différentes dans
le tarif. On atteint souvent ce but en ne faisant aucune différence entre la
marchandise de détail et le chargement par wagon complet {par exemple en
France et en Italie, ol dans les tarifs généraux, et en Angleterre, ou pour
toutes les marchandises de valeur, on applique la méme base aux colis de dé
tail et aux wagons complets). C’était également le cas pour les anciens tarifs
a classes en Allemagne. Ce manque complet d'observation de la classification
d’apres I'utilisation est d’ailleurs une particularité toute naturelle du déve-
loppement du premier trafic des chemins de fer, parce qu’on ne connaisssit ni
les grandes masses de transports et qu'on ne savait pas apprécier comme
aujourd'hui les avantages d'une bonne utilisation des véhicules. A ce point
de vue, le développement des tarifs anglais, francais et italiens n’a, en
partie, pas dépassé de beaucoup les premiers pas de la tarification, tandis
que la tarification allemande est la plus avancée avec sa distinction absolue,
nette et systématique entre les colis de détail et les chargements par wagons
complets.

En régle générale, les marchandises encombrantes forment une classe
spéciale, qu'il est d'usage de tarifer d’aprées une taxe plus élevée, générale-
ment obtenue en majorant de 50 p. 100 le poids réel de la marchandise, et
en appliquant la taxe des colis de détail au poids majoré. Les marchandises
encombrantes sont qualifiées soit dans le tarif, ou par leur volume et par leur
poids.

On tarife de méme spécialement les objets de dimensions extraordinaires.
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La tarification de ces objets a été de tout temps trés diverse et trés variable.
On fait souvent une distinction, suivant que le chargement peut se faire dans
des wagons ouverts ou couverts, et qu'il est possible de compléter ou non le
chargement avec d’autres marchandises. En régle générale, on fixe en outre
un poids minimum, pour lequel il faut payer; parfois, lorsqu’il faut un wagon
tout entier et qu'on ne peut ajouter d'autres marchandises, on fixe la taxe
d’aprés le nombre d’essieux ou la force du véhicule. Il faut aussi ranger dans
cette classe les ob_]ets de grande longueur qui doivent étre chargés sur plu-
sieurs wagons et pour lesquels il faut établir des taxes spéciales & cause des
wagons de protection ou de raccordement nécessités pour la sécurité de I'ex-
ploitation.

C'est pour les mémes motifs que les objets facilement inflammables, en
tant méme qu'ils sont admis au transport, paient des taxes majorées (souvent
le double de la petite vitesse), et un minimum, parfois la taxe par wagon
complet ou par essieu. Ce dernier mode de taxation est souvent appliqué aussi
aux transports de déménagements, lorsqu’ils ne sont pas taxés comme mar-
chandises encombrantes.

4° Les chargements par wagons complets, pour lesquels il existe toujours
plusieurs classes, le plus souvent une classe normale, dans laquelle sont ran-
gées toutes les marchandises non dénommeées dans la nomenclature des mar-
chandises, et un certain nombre de classes réduites. Ainsi que nous I’avons
déja fait remarquer au § 3°, on ne fait souvent pas de différence enire
le détail et les wagons complets pour les classes les plus élevées, et plus
particulizrement pour la classe normale. Lorsqu’on établit cette différence, le
minimum de poids pour le chargement par wagon complet est tr2s variable,
parexemplede 2 4 4 tonnes en Angleterre, de 54 10 tonnes en Allemagne. Dans
la classification d’apres 'utilisation, on ne pourrait admettre la tarification au
wagon complet que pour une expédition dont le poids correspond & la limite
de chargement d'un wagon normal, et qui peut étre chargée dans un seul
wagon, ou pour une expédition qui paierait pour le chargement limite d'un
wagon. Toutefois cela n’est pas exigé dans les tarifs a la valeur, tout au plus
quelquefois pour les classes réduites par wagons complets ; il suffit géné-
ralement de remettre un poids déterminé de marchandises, qu'il occupe un
ou plusieurs wagons, peuimporte. Ce sont surtout les marchandises encom-
brantes remises par wagons complets qui bénéficient de cette extension pre-
judiciable a la bonne utilisation des wagons, parce que, s'il n'y a pas de prime
d’utilisation, on ne se donne pas la peine de I'obtenir par un chargement
fait avec soin; on charge deux wagons plutét qu'un. Il en résulte que I'on
fait rouler deux wagons au lieu d’un, les frais de transport sont doublés, d’ol
comme conséquence nécessaire des tarifs plus élevés.
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Plus le trafic est faible, plus la tarification & la valeur est marquée et pré-
cise ; et plus le trafic devient dense, plus le nombre des classes & la valeur
peut étre réduit, et plus la tarification peut se rapprocher d'un traitement
moyen de toutes les marchandises. En effet, plus le trafic devient dense, plus
les grosses marchandises de peu de valeur et & bas tarif deviennent prépondé-
rantes, non seulement en ce qui concerne la masse, mais aussi en ce qui con-
cerne les recettes;’par contre, I'importance des marchandises de valeur et celle
des différences de classes sont réduites. Le méme phénomene se produit dans
le trafic des voyageurs par I'importance de plus en plus grande des voyageurs
‘des classes inférieures. Cet affaiblissement de I'importance de la classification
ala valeur, se fait généralement dans le trafic des marchandises par la voie
du déclassement, c’est-a-dire du passage d'articles des classes plus élevées
du tarif dans des classes moins élevées, en sorte qu'en fin de compte les
classes supérieures disparaissent en partie ou en entier ; dans le trafic des voya-
geurs, il se traduit également par la disparition des classes les plus élevées.

L’importance de la classification & la valeur diminuera, et doit naturelle-
ment diminuer encore davantage, dés que la portion variable du tarif est
réduite d'une fagon sensible par la disparilion totale ou partielle du paiement
de I'intérét du capital d’établissement, et que par suite le motif d'une indivi«
dualisation dans la forme des tarifs disparait.

La classification & la valeur trouve également son application dans les tarifs
de voyageurs. Mais, tandis que les administrations des chemins de fer fixent
dans les tarifs des marchandises, la classe a laquelle chacune d’elles appar-
lient, elles laissent dans le trafic des voyageurs le choix au voyageur lui-méme,
qui prend la classe qui convient a ses ressources, & sa position sociale et 4 la
valeur qu'il attribue & un meilleur aménagement et au plus grand confort des
voitures des classes plus élevées. Le nombre des classes est, il est vrai, beau-
coup plus réduit que pour les marchandises, parce qu’avec chaque classe nou-
velle le nombre des voitures ou des coupés différemment aménagés augmente,
que leur utilisation devient moins bonne, que le poids mort et les dépenses
sont considérablement augmentés, et que par suite la recette nette doit forcé-
ment diminuer. C’est donc en connaissance de cause que I'on réduit généra-
lement le nombre des classes dans les trains & marche rapide, qui donnent
lieu a des dépenses ¢élevées, & une ou deux classes : on obtient ainsi une meilleure
utilisation.

Toutefois les tarifs pour trains express forment en méme temps par les prix
plus élevés qui sont généralement pergus, une classe spéciale. Ces tarifs, plus
élevés pour les trains express, sont d'ailleurs fondés sur les dépenses plus éle-
vées auxquelles donnent lieu les différences dans 'opération de transport,
mais ils ne leur correspondent pas toujours d’'une fagon absolue : ils sont prin-
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cipalement déterminés d’apres la solvabilité des voyageurs et d’apres les pro-
babilités du maximum de recette nette.

C'est d’apres les mémes principes que se fait également une tarification a la
valeur différente suivant I'état et I'age des voyageurs : a cette catégorie appar-
tiennent les tarifs spéciaux pour les ouvriers, les émigrants, les militaires, les
éleves et en outre pour les enfants, oii I'on tient, il est vrai, compte également
de 'utilisation des véhicules.

Le transport des cercueils, se fait généralement dans un fourgon spécial ;
pour des motifs de convenance et d’hygiéne, on n’y charge pas d’autres colis,
a I'exception des bagages du défunt. L'utilisation de ce véhicule est donc trés
mauvaise : aussi calcule-t-on une taxe spéciale pour le wagon ou par essieu,
ou par cercueil et par kilométre; ou bien encore on prend comme base du
calcul de la taxe un poids normal. Le prix de transport varie, en outre, sui-
vant que le cercueil est transporté par trains de marchandises, par trains ordi-
naires de voyageurs ou par trains express. Généralement on exige que le cer-
cueil soit accompagné et on demande la présentation d’une autorisation de
transport : on compte également des frais de manutention.

Dans le tarif des véhicules, on fait souvent une distinction entre les véhicules
de chemins defer qui roulent surleurs propresroues, et les autresvéhicules qui
ne roulent pas sur leurs roues. Les locomotives, les tenders, les voitures a
vapeur et les véhicules de chemins de fer roulant sur leurs roues ou sur trucs
paient généralement une taxe déterminée par tonne kilométrique ou par
piéece et par kilométre ; les véhicules de chemins de fer parfois une taxe par .
essieu et par kilometre. Ils ne sont en régle générale transportés qu'en petite
vitesse. Pour les véhicules ne roulant pas sur leurs roues, c’est-a-dire chargés
sur wagons de chemins de fer, on ‘percoit des prix différents suivant que le
transport a lieu par trains de marchandises, par trains ordinaires de voya-
geurs ou par trains express. Les prix eux-mémes sont fixés soit par wagon et
par kilometre, en particulier lorsque les véhicules exigent un wagon tout
entier pour leur transport et qu’ils ne peuvent pas étre chargés avec d’autres
marchandises ou dans un wagon couvert par les portes latérales. Mais si on
peut effectuer le chargement avec d’autres marchandises ou dans un wagon
couvert, ce qui est souvent possible en démontant partiellement le véhicule,
on percoit les taxes de grande ou de petite vitesse d'apres le poids, en fixant
le plus souvent un minimum de poids lorsque les véhicules ne sont pas char-
gés, ou encore d'apres les taxes des marchandises encombrantes, et lorsqu'ils
sont chargés, d’aprés les tarifs applicables & leur contenu. On percoit souvent
des frais de manutention.

Dans les tarifs pour les bestiaux aussi, on fixe le plus souvent des prix dif-
férents, suivant que le transport a lieu par trains de marchandises ou par
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trains de voyageurs, lorsque ce dernier mode d’expédition est admis. Il faut
d'ailleurs distinguer les expéditions par téte et les expéditions par wagons
complets. Pour les premiéres on taxe généralement par téte et par kilométre,
en faisant la distinction entre les chevaux, le gros bétail, et le petit bétail. 1l
y a une majoration de taxe pour le transport dans des wagons-écuries ; les
petits animaux isolés et les volailles en cages sont souvent, suivant le mode
d’expédition, transportés au prix des bagages, de la messagerie ou de la petite
vitesse. Les wagons complets sont taxés soit d’apres le poids des animaux,
soit d’apres leur nombre,-ou par la surface de chargement des wagons, ou
encore par wagon ou par essieu et kilomeétre ; souvent méme, on admet des
demi-chargements ou des tiers de chargements de wagon avec fixation d’'un
minimum de tétes. Il y a également pour des chargements par wagons com-
plets des taxes différentes pour les chevaux, le gros et le petit bétail, et des
taxes majorées pour le transporl en wagons-écuries et en wagons a double
plancher. Souvent on taxe différemment le transport en wagons couverts ou
en wagons découverts. Dans le cas de la remise de chargements de trains
complets ou de Pexpédition par trains spéciaux déterminés, on accorde
souvent des taxes exceptionnellement réduites. En regle générale, pour les
wagons complets, et parfois pour les expéditions isolées, on exige 'accom-
pagnement et on pergoit fréquemment des frais accessoires.

1l existe d’ailleurs une grande diversité dans la forme des tarifs pour les
cercueils, les voitures et les animaux, ainsi que dans les prescriptions spé-
ciales et les taxes des diverses lignes et des divers pays, de telle sorte que
dans les explications ci-dessus on a di se borner a présenter les principes
dont I'application est la plus fréquente.

48. Des tarifs diftérentiels. — L’idée de la formation différentielle des
tarifs ou des tarifs différentiels n’a rien de bien définit.

Dans le sens le plus large, on peat comprendre sous ce nom toute fixation
inégale des prix de transport sur les chemins de fer. Ceci souleve immédiate-
ment cetle question : qu'est une fixation inégale des prix de transport ? Est-ce
que, par exemple, chaque voyageur ou chaque quantité de marchandises serount
transportés au méme prix sans tenir compte de la distance ? N'y aura-t-il pas
de différence de prix entre le transport en trains de marchandises, de voya-
geurs ou d'express? On ne va pas si loin, on admet généralement des dif-
férences de prix basées sur le mode de transport, sur le poids des mar-

' Voir: Kronig, Dié Differentialtarife der Eisenbahnen, p. 3 et suivantes; — Enquéte sur les
tarifs différentiels des chemins de fer de 1872, reproduite dans le Deutscher Ekonomist de
1872, p. 262 et suivantes. -
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chandises et sur la longueur du transport, sans qu'il y ait pour cela tarif
différentiel.

I y a en outre une fixation inégale des prix de transport, lorsque I'on fait
une différence dans la fixation des prix d’apres la diversité des voyageurs ou
des marchandises c’est-a-dire pour toute espéce de classification des per-
sonnes et des marchandises. Car on ne calcule plus alors le prix de transport
pour chaque voyageur ou pour chaque kilogramme de marchandises avec la
méme base, mais d’apres les différentes bases des différentes classes, et il en
résulte une inégalité dans les prix detransport pour les voyageurs ou les mar-
chandises qui appartiennent a des classes différentes. Mais, en régle générale,
ce n'est pas encorela ce que I'on considere comme tarif différentiel, bien
qu’on ne puisse réfuter la parenté de la classification avec le tarif différentiel ;
on pourrait 'appeler la forme différentielle du schéma des tarifs.

11 reste, par suite, le cas ot pour le transport de la méme personne dans la
méme classe ou de la méme quantité d’'une méme marchandise a la méme
distance, les prix de transport sont fixés inégalement (différentielelment); en
d’autres termes, le cas ou le prix de transport n'est pas le méme, bien que les
opérations de transport soient les mémes'.

Il y a donc dans ce cas une formation différentielle des tarifs, dans le sens
le plus étroit du mot. Ici, il faut encore distinguer si la formation différen-
tielle se présente dans le méme tarif ou dans des tarifs différents. Il y a forma-
tion différentielle dans un méme tarif, quand la méme base kilométrique
n'est pas adoptée pour toutes les distances, mais qu'il y a des bases différeates
pour les différentes distances. On peut désigner ce cas sous le nom de forma-
tion de tarifs absolument différentielle. Par opposition, il y a une formation
de tarits relativement différentielle lorsque ce sont les bases de deux turifs
différents qui sont différentes I'une de l'autre, parce que la formation
différentielle des tarifs ne résulte alors que de la comparaison d'un tarif avec

I'autre.

18. La tarification absolument différentielle. — Elle se présente aussi
bien dans le trafic des voyageurs, que dans celui des marchandises, et peut

l Dans I'enquéle allemande sur les tarifs dilférentiels des chemins de fer, qui a été faite
en 18172, sur la demande du Reichstag allemand, par le gouvernement impérial A I'aide d'une
commission de représentants de l'agriculture, du commierce, de l'industrie et des chemins
de fer, on adésigné comme tarifs diflérentiels ceux qui présentent des différences de taxes :

10 Reposant sur P'addition d'une somme fixe au taux kilométrigue;

20 Résultant del'emploi de bases kilométriques diminuant lorsque les distances augmentent ;

3» Résultant de I'’établissement d'un prix ferme, établi sans tenir compte des distances,
correspondant aux besoins et au but que I'on veul atteindre; .

4o Résultant des diverses classifications de tarifs des chemins de fer.

Tous ces cas sont compris dans la définition ci-dessus, sans toutefois 'épuiser.
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en méme temps constituer une tarification relativement différentielle si on la
compare & un autre tarif.

Dans le trafic des marchandises, il faut tout d'abord ranger dans la tarifica-
tion absolument différentielle, les tarifs dans lesquels une taxe fixe de manu-
tention est comprise dans les taxes calculées d’aprés la distance, parce que
I’addition de cette laxe fixe donne une valeur différente a la base, suivant les
distances. Par exemple les bases kilométriques de la taxe totale, résultant de
I'application d’une base de 0,45 pf. pour 100 kilogrammes et par kilometre,
et d'une taxe de manutention de 12 pf., sont pour une distance de :

10 kilomeétres . . . . . 1,70 pf.

50 —  ..... 070—
100 — ..... 037—
1 — ..., 032—
WO —  ..... 050 —
300 — ..... 049—
300 —  ..... 047T—

Mais on peut dire avec raison, dans ce cas, que la taxe fixe est pergue pour
des dépenses spéciales, les dépenses d’expédition et de gare, et qu'elle n'est
comprise dans la taxe que pour plus de commodité. Elle pourrait aussi bien
que les autres frais accessoires, étre pergue & part!. D’ailleurs les frais de ma-
nutention n’agissent d'une maniére sensiblement différentielle que pour les
petites distances; pour les grandes distances, leur influence devient plus
faible?.

Ce sont les tarifs a gradins ou tarifs, & échelle décroissante qui forment le
eas principal de la tarification absnlument différentielle °.

On entend sous ce nom des tarifs, dans lesquels on adopte des bases moins
élevées & partir d’'une certaine distance, soit en prenant & partir d’une cer-

* La commission d’enquéte allemande de 1872, se basant sur ces motifs, a pris la décision
suivante : Il est reconnu comme justifié, que les chemins de fer comprennent dans leurs
tarifs une taxe additionnelle fixe qui paralt propre & couvrir les frais occasionnés aux gares
expéditrices et destinataires, et indépendants de la longueur du parcours.

* En raison de l'augmentation considérable des taxes & laquelle donne lieu la taxe de
manutention pour les faibles distances, on a été fréquemment conduit & la fixer d’aprés
une échelle croissante de telle sorte qu'elle n'est percue totalement qu'd partir d’une cer-
taine distance. Cela peut se défendre au point de vue pratique, et cela peut méme &tre
nécessaire; mais en se plagant & ce point de vue que la taxe d'expédition doit couvrir les
frais d'expédition, la mesure ne peut plus se justifier, puisque la longueur du transport
n'influe pas sur cs frais.

* Ces tarifs sont également appelés tarifs de zones, mais il faut éviter cette expression qui
doit &tre réservée, ainsi que nous le verrons plus tard, A une autre catégorie de tarifs.

CHEMINS DE FER. 5
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taine distance la base réduite pour le parcours total, soit en ne prenant cette
base réduite que pour le parcours partiel qui continue le premier parcours
tarifé d’apres une base plus élevée. Si, par exemple, la base pour la tonne
kilométrique est de 5 cent. pour les 100 premiers kilométres, et de 4 cent. pour
plus de 100 kilometres, on peut taxer pour 101 kilomeétres soit 101 < 4 cent.,
soit 100 < B cent. 4 1 >< 4 cent. Ce dernier systéme est préférable, bien qu'il
paraisse plus compliqué : d’abord parce que la réduction se fait plus gra-
duellement, et ensuite parce qu’on évite des difficultés dans le calcul des
tarifs?.

Avec le premier systtme, il arriverait, en effet, que les transports a
101 kilométres paieraient moins que pour des distances moindres. En effet
% >< 101 =404 cent. tandis que 8 X 100 = 500 cent. Pour I'éviter, il faut : soit
admettre pour les distances au dela de. 100 kilometres, la taxe la plus élevée
pour 100 kilometres, jusqu’a ce que I'on obtienne par la multiplication par
4 une taxe supérieure, dans le cas présent jusqu'a 126 kilomeétres; soit
admettre pour les distances au-dessous de 101 kilometres, la taxe de 101 kilo-
metres, jusqu'a ce que le calcul donne une taxe moindre ; il faudrait dans le
cas présent descendre jusqu'a 80 kilometres. Les deux modes de compensa-
tion donnent comme résultat des taxes égales pour des distances différentes,
on s’écarte donc du principe d’apres lequel les prix de transport augmentent
avec la distance, et il en résulte aussi des difficultés techmques, surtout pour
la formation des tarifs directs et pour les décomptes.

Divers molifs plaident en faveur de la formation de tarifs a échelle
décroissante:

1° Par I'établissement de tarifs a échelle décroissante on augmente la masse
des transports et la longueur moyenne de transport, on diminue le prix de
revient de l'unité de transport, et on augmente I'excédent des recettes de
I'exploitation.

Ceci résulte des considérations suivantes : ainsi que nous I'avons déja
exposé au § 18, les marchandises, et surtout les grosses marchandises, ne
deviennent transportables & grandes distances que par un abaissement des
bases appropriées et applicables aux transports & des distances moindres.
Ainsi par 'emploi des tarifs a gradins les marchandises deviennent trans-
portables & de plus grandes distances, la longueur moyenne des transports
et les masses transportées deviennent plus considérables, et, ainsi que nous
I'avons démontré au § 11, les frais fixes par opération sont réduits. L'utilisa-
tion des chemins de fer est, en effet, d’autant plus grande, que la longueur
moyenne des transports est plus longue, et les bases peuvent aussi étre fixées

' Yoir Picard, Les Chemins de fer, t. VI, p. 5-9.
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un taux plus bas pour les grandes distances parce que lapart correspondante
a l'intérét du capital d'établissement et en partie au moins aux autres frais
fixes est completement indépendante du nombre de kilometres que parcourt
une tonne de marchandises ou un voyageur. Ce chiffre n’a effectivement d’in-
fluence que sur les frais variables et il parait donc juste en soi de ne pas
répartir les frais fixes d’aprés le nombre de voyageurs ou de tonnes kilomé-
triques, mais par voyageur et par tonne. Si l'on fait cette premitre opération,
et que I'on fasse ensuite la répartition d’aprés la longueur des transports, la
part de frais fixes revenant a chaque kilométre parcouru par un voyageur ou
par une tonne de marchandise sera beaucoup plus faible pour les longues dis-
tances, que pour les parcours faibles. Si, par exemple, le tonnage transporté
par deux lignes différentes est d'un million pour chacune, et si les frais fixes
sont de 1,000,000 de francs, la part de frais fixes par tonne est 1 franc sur les
deux lignes. Mais si le parcours moyen d’une tonne a été de 100 kilométres
sur I'une et de 50 kilometres sur 1'autre, les frais fixes par tonne kilométrique
seront de 1 cent. sur I'une, et de 2 cent. sur 'autre. Il résulte clairement de la
qu'il est juste et qu'il est possible,d’aprés le prix de revient,d’accorder desbases
moins élevées pour les transports & grandes distances que pour ceux & petites
distances. Généralement méme, les frais variables du transport sont aussi
comparativement moins élevés pour les grandes distances que pour les faibles
parcours, parce que dans le premier cas, on peut arriver & une meilleure
utilisation des machines, des voitures et du personnel, ainsi que nous I'avons
fait voir au § 11. Pour tous ces motifs, il est dans I'intérét des chemins de fer
d’avoir des transports & d’aussi grandes distances que possible : plus la lon-
gueur moyenne des transports sera grande, plus les transports seront consi-
dérables, et plus le bénéfice sera élevé. Or, aussi bien la masse des transports
que l'allongement de la longueur moyenne des transports sont favorisés par
les tarifs & échelle décroissante’.

2° On peut admettre d’'une maniére générale, et Launhardt I'a également
démontré dans Particle indiqué dans la remarque ci-dessus, qu'un tarif a
échelle décroissante est également avantageux au point de vue économique
général, parce qu'il rend possible le transport des grosses marchandises a

' Yoir & ce Sujet Picard, Trailé des Chemins de fer, tome 111, 587, 620, tome 1V, 108,
335, 491. Schabler, Uber Selbstkosten und Tarifbildung, p. 65 et suiv.; Archiv fur
Eisenbahnwesen, 1889, p. 100 et suiv. ; et Launhardt dans le Centralblatt der Bauverwaltung,
1883, p. 316 et suiv. La Commission d’enquéte de 1872 a également admis que le principe
des tarifs 2 gradins était justifié parce que les transports plus longs se font plus économi-
quement 3 cause d'une meilleure utilisation de 1'effort de traction, des moyens de transport et
du personnel et parce que l'on évite des pertes de temps. Voir en outre Scholz: Die preus-
sischen Eisenbahnen in Ricksicht auf das Tarifwesen, p. 21 et 29, .
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des distances plus considérables. Mais ce tarif présente encore d’autres avanta-
ges au point de vue économique.

Comme il accorde des réductions pour les grands parcours au départ de
chaque station, le tarif & gradins a pour conséquence que les avantages dont
ne jouissent sans cela, par des larifs réduits exceptionnels, que les principaux
centres de production et de consommation, les nceuds des réseaux a cause de
leur influence prépondérante sur le trafic et a cause de la concurrence
des diverses lignes qui les relient, que ces avantages sont étendus & tout le
pays, ensorte qu'une décentralisation désirable du commerce et de I'industrie
devient possible et qu’une fixation plus équitable et plus égale des prix de
transport est obtenue en faveur des petites localités et de I'agriculture. Cest
précisément pour ce motif que les tarifs & gradins sont supérieurs a ces tarifs
diffé1 entiels ou exceptionnels par lesquels des taxes réduites ne sont introduites
que pour certaines relations déterminées, a savoir qu'ils porlent pour ainsi
dire en eux-mémes la tarification] équitable et uniforme qu’il est si difficile de
fixer avec la concurrence de divers centres commerciaux ou de diverses
régions de production : c’est pour cela aussi que 'emploi des échelles
décroissantes se recommande précisément pour ces tarifs exceptionnels. Ce
cas se présente, par exemple, dans le cas de la concurrence de ports situés a
des distances inégales des régions intérieures, de la concurrence de bassins
houillers différents, de la concurrence des mémes industries dans des loca-
lités différentes. S'il parait nécessaire de créer des tarifs exceptionnels dans
des cas de ce genre, on a toujours les plus grandes difficultés a fixer ces tarifs
de maniére a ne pas réduire la concurrence des différents ports et centres, et
a ne pas favoriser ou négliger I'un, par rapport a I'autre : et il est encore bien
plus difficile, étant donné la jalousie et les intéréts égoistes des concurrents,
d’arriver a les contenter et de résister aux sollicitations constantes de
réductions encore plus considérables en faveur d’intéréts particuliers. Tout
cela est rendu beaucoup plus facile par emploi des tarifs a gradins : on crée
une base équitable et uniforme inattaquable par les intéressés pour la
fixation des tarifs, et on met un terme aux sollicitations de faveurs plus
grandes & accorder & des intéréts particuliers, parce que les réductions ne
sont plus possibles que d’'une maniére générale et perdent deés lors beaucoup
d'intérét pour les cas particuliers.

Le tarif & gradins est en outre avantageux pour le commerce national et la
production nationale, parce qu'il leur accordera en général, surtout pour les
débouchés dansles régions frontiéres quisont principalement menacées par la
concurrence étrangére, des bases moins élevées & cause de la plus grande
distance de l'intérieur, que pour les produits concurrents étrangers qui ont
un parcours moins long a effectuer depuis la frontiere. C'est pour le méme
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motif qu'il favorise I'exportation, et aussi, il est vrai, dans certaines circons-
stances 'importation, surtout lorsque le produit étranger a & parcourir une
distance plus grande depuis la frontiere jusqu'au lieu de production que le
produit indigéne. Néanmoins les avantages de ce tarif I'emportent de beau-
coup sur cet inconvénient.

3°Le tarif & gradins est enfin avantageux pour les chemins de fer en ce qu'il
leur donne la possibilité de percevoir des taxes plus élevées pour les transports
& petites distances qui occasionnent des dépenses plus élevées et qui peuvent
aussi supporter ces taxes plus élevées, sans avoir en méme temps a charger
au dela de la mesure les transports & grande distance, comme c’est le cas
pour une base uniforme & toutes distances. Il rend donc possible la concession
d’un prix réduit pour les transports a grande distance qui en ont besoin et
par suite il fait gagner un nouveau trafic sans léser en méme temps le trafic &
petites distances déja existant (voir la fin du § 11). Cette méme circonstance
vient encore favoriser le tarif a4 gradins dans le trafic direct et le transit:
comme il présente des bases plus élevées pour les petites distances que pour
les grandes, sa construction approprie & altirer les transports auxquels
plusieurs voies sont ouverles, sur la voie la plus avantageuse d'un réseau,
c’est-a-dire la plus longue, parce que c’est pour cette voie qu'il offre les taxes
les plus avantageuses. Le tarif a gradins constitue donc aussi une arme
excellente dans la concurrence avec d’autres lignes ou d’autres modes de
transport : il forme une position défensive protégée de tous cotés, en forgant
soit & faire passer le trafic par la voie la plus avantageuse pour le chemin de
fer, soit & payer les taxes plus élevées sur la voie la plus courte.

C’est pourquoi son application & un grand pays peut rendre en partie
inutiles les tarifs internationaux, parce que par le réenregistrement a la fron-
tiere, aussi bien les transports destinés aux gares de l'intérieur que ceux en
transit sont dirigés par la voie intérieure la plus longue, qui est relative- -
ment la moins chere, et aussi par la plus avantageuse. Ces tarifs interna-
tionaux directs ne peuvent aussi étre établis qu'avec les plus grandes
difficultés, a cause de la différence des systemes de tarifs, des conditions
d’application et de. prescriptions réglementaires, en sorte qu’avec une orga-
nisation permettant un réenregistrement rapide, le trafic peut aussi bien
exister sans tarifs généraux internationaux.

On peut établir des tarifs directs spéciaux pour les principaux articles :
cela ne présente pas de difficultés, parce que dans ce cas il n’y a pas lieu de
s’entendre sur le systeme de tarifs & adopter *.

' Le trafic des chemins de fer d'Alsace-Lorraine avec I'Est francais, qui avait lieu jusqu’d
une époque récente, presque enticrementavec réenregistrement, prouve yu'ainsi un trafic méme



70 LES TARIFS DE CHEMINS DE FER

4° Par contre, on a I'habitude de reprocher aux tarifs a gradins de nuire
aux intermédiaires du commerce, parce qu'ils donnent lieu & des perceptions
plus élevées dans le cas de l'interruption du transport & un point intermé-
diaire que lorsque le transport va sans interruption de la station origine
jusqu'a la destination définitive. Cela est exact. Mais la tendance a réduire les
intermédiaires et a économiser les dépenses qui en résultent se trouve dans le
développement économique tout entier de notre époque, tel qu'il est provoqué
par l'action nivelante des chemins de fer, et elle ne peut étre considérée
comme un dommage pour I'économie sociale.
~ Bien au contraire, moins il faudra de capital, de travail et de temps pour
accomplir I'échange des biens économiques, plus il y aura d'avantages pour
I'économie sociale. Il est vrai que la période de transition est dure pour les
places commercantes intermédiaires, de 1a les nombreuses plaintes et récla-
mations contre les tarifs différentiels, mais peu a peu le capital superflu se
retire du commerce intermédiaire pour étre placé dans d’autres entreprises
fructueuses. Les tarifs & gradins donnent précisément un bon moyen d’avancer
cet état de choses, parce qu'ils ne favorisent pas une localité aux dépens
d’une autre, et qu’ils ne forcent pas ainsi le capital a émigrer dans les lieux
plus favorisés, ce qui se produit, ainsi que nous le verrons, avec les tarifs
exceptionnels, mais qu’ils accordent leurs taxes réduites pour des distances
déterminées a toutes les stations.

Dans le trafic de marchandises, les tarifs & échelle décroissante sont tres
fréquents : ils forment presque la régle en Anglelerre, en Autriche et en
Belgique. En France, ils sont prescrits par les cahiers des charges pour la
classe inférieure des chargements par wagons complets et appliqués
d'ailleurs dans les tarifs de réformes. En Russie, une échelle décroissante
est prescrite d'une facon générale aux chemins de fer pour les grandes
distances; c’est ce qu'on appelle la réduction statutaire. En Italie également,
les tarifs de marchandises récents sont établis en grande parlie a échelle
décroissante. Par contre, on ne les trouve qu’isolément en Allemagne.

Dans le trafic des voyageurs les tlarifs & échelle décroissante se re-
commandent également d'une fagon générale par les mémes motifs que dans
le trafic des marchandises, avec cette différence que leur effet est naturel-
lement beaucoup moindre, parce qu'on ne peut pas dans ce cas obtenir
par les réductions de tarifs le méme accroissement de trafic que pour
les marchandises. Car dans le trafic des voyageurs, il entre en ligne de

considérable peut étre surmonté sans inconvénients. Voir aussi ma note sur les tarifs de
chemins de fer francais dans 'drchiv fir Eisenbahnwesen, année 1883, p. 539 & 5i3. Le
trafic des chemins de fer suisses avec les chemins de fer francais se fait aussi presque com-
plélement avec réexpédition.
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comple, outre les frais de transport, comme facteurs importants, les autres
frais de voyage et le temps disponible. Aussi, dans la tarification privée, a-t-on
en général considéré comme plus profitable d’abaisser les tarifs de voyageurs
aussi peu que possible : les tarifs & échelle décroissante ont été par suite
appliqués moins fréquemment.

On les trouve en Angleterre, et ils avaient été également introduits & un
degré important en Belgique en 1866._Ils ont été, il est vrai, supprimés des
I'année 1871, parce que les résultats ne répondirent pas a ce qu'on en
attendait. Quoi qu'il en soit, cet essai ne peut rien démontrer contre les tarifs
a échelle décroissante, parce que le tarif belge était mal composé, qu'il
n'accordait d’'avantages qu'a un cinquitme des voyageurs en général, et qu’a
un dixieme d’une fagon marquée, et que lesdistances auxquelles il s’appliquait
étaient trop faibles, et enfin que par-dessus tout on n’attendit méme pas
assez longtemps pour le succes!.

20. Les tarifs relativement différentiels. — La tarification est relative-
ment différentielle lorsque pour I'expédition du méme nombre de personnes
dans des voilures de la méme classe, ou de la méme quantité d’'une méme
marchandise & la méme distance, on emploie des tarifs avec des bases diffé-
rentes. Ces tarifs peuvent étre réunis en un seul recueil comme il arrive sou-
vent qu’'a un tarif général sont annexés des tarifs spéciaux ou exceplionnels,
quoique ce soient, en réalité, des tarifs différents. Par suite, est-il important
de savoir 8'ils s'appliquent au domaine de la méme administration de chemins
de fer ou aux domaines de deux administrations différentes? Au fond, par
rapport & l'influence de ces tarifs sur la vie économique, cette distinction ne
parait pas utile, ni méme possible. Gar méme si on limite la comparaison
des différents tarifs au territoire d’'un pays important ou d'un Elat, on ne
peut cependant pas empécher que les lignes limitrophes d’un autre pays
n'aient des tarifs relativement différentiels, et que leur action ne soit beau-
coup plus sensible sur les rapports économiques que celle des tarifs relative-
ment différentiels des localités extrémes du pays. Par suite, la définition
ci-dessus est toul a fait suffisante et juste. Cependant, dans la forme, on
doit examiner si les tarifications différentielles ont la méme origine en droit,
c'est-a-dire si elles existent & lintérieur d'un territoire soumis & une méme
administration de chemins de fer, vu si elles sont du fait de deux admi-
nistrations différentes. Car, s’il est dans la nature des choses que différents
Etats aient une législation différente, la différence de la tarification et de ses
bases d’application n’est pas moins naturelle et justifiée non seulement entre

¢ Yoir pour plus de détails, Wagner, dans le Deutscher Ekonomist, 1872, n> 1 et 3.
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les Etats, mais encore a l'intérieur d’'un méme Etat, entre les diverses Compa-
gnies de chemins de fer indépendantes et ayant, chacune, le droit d’ap-
proprier I'établissement de ses tarifs 4 son domaine commercial !.

On peut donc, dans ce cas, dire que dans la forme on ne se trouve pas en
présence de tarifs différentiels, et si dans le fond ces tarifs sont différentielss
cela ne résulte pas de I'établissement des tarifs en eux-mémes, cela provient
de ce que les domaines commerciaux sont partagés entre différentes adminis-
trations autonomes pour I'établissement de leur tanfication; cet état de choses
cette diflérentiation ne disparaitrait que si I'on réunissait toutes les adminis-
trations en une seule, ou si le droit de fixer les tarifs était mis dans une seule
main, Mais c’est plutot 14 une queslion intéressant le régime des chemins de
fer en géréral, que le régime des tarifs en particulier?.

Ces tarifs, différentiels au fond et non dans la forme, se rencontrent a vrai
dire spécialement, en grand nombre, 1a ou le réseau ferré d’'une contrée est
partagé en beaucoup d’administrations autonomes. C'est parmi eux qu’il faut
ranger ceux qui résultent dans les domaines de diverses Compagnies, de la
mise en vigueur d'un systeme de tarifs diffcrent, ou d’'un méme systéme avec
une classification différente pour les voyageurs et les marchandiscs, ou d'une
méme classification avec des bases d’application différentes pour les mémes
classes du tarif. Il résultle de tous ces cas diverses tarifications différentielles
de nature & entrainer avec elles des inégalités économiques et de lou: dsdésa-
vantages pour une partie de la production, lorsque, notamment, les diffé-
rentes administrations sont placées dans la méme région commerciale et que
leurs lignes se touchent et se croisent. G'est également ici qu'il faut placer les
cas innombrables ou les tarifs différentiels proviennent de prix directs (tarifs
communs), qui s'écartent par le systtme du tarif, la classification et la base
des tarifs locaux ou des autres prix directs. Ces cas sont spécialement fré-
quents dés que le réseau est deveru plus dense, que les lignes se traversent
les unes les autres, et qu'il se crée alors de nombreux prix directs et des
unions de trafic. Ces prix directs et d’unions, par leur ensemble, constituent
une sorle de zone spéciale, et quand on les compare avec des tarifs locaux,
il en résulte de nombreuses différentiations, puisque ces derniers ne leur
correspondent que rarement pour la classification et la base d’application.
De plus, il s’ensuit aussi par suite de la suppression des frais de manutention
aux points de jonction que le transport entre deux stations dénommées au

* On peut se demander s'il s'établira dans I'avenir une union européenne des chemins de
fer avec tarif unique, comme il existe déjd une union postale A taxe unique. Nous en
sommes encore bien éloignés.

* Ceci a 616 justement remarqué dans I'enquédte sur les tarifs différentiels en 1872. (Voir
Remarques de Robertus et du Dr Mever, Deutscher Ekonomist Jahrgang, 1872, p. 62 et 502.)
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tarif direct est notablement meilleur marché calculé a la base de ce tarif, que
celui d'un transport, coupé au point de jonction, calculé & la base des tarifs
locaux ; il en résulte une tarification différentielle, et on a voulu trouver
encore dans ce cas la marque propre du tarif différentiel 1.

Généralement dans les tarifs directs, un nombre limité de stations et non
loutes, sont désignées; toutes celles qui sont ainsi dénommées jouissent de la
différentiation a I'exclusion des autres.

En opposition avec ces tarifs différentiels qui, sans dessein précongu, ne
résultent exclusivement que de la juxtaposition de différentes administrations
indépendantes I'une de I'autre pour I'établissement des tarifs, il y a des tarifs
différentiels dans leur forme, dont le but est de créer une exception,une déro-
gation a la regle établie pour les prix de transport existant déja; on les
appelle d’habitude tarifs exceptionnels, tarifs spéciaux ou tarifs différentiels
dans le sens restreint de ce mot. Plusieurs personnes ont encore borné davan-
tage le domaine des tarifs relativement différentiels, prétendant qu'il en existe
non seulement & l'intérieur d'un méme réseau, mais encore qu'il s’en trouve
sur la méme ligne. D’aprés cette maniére d’envisager la question, il y a
encore une différence suivant que le tarif exceptionnel est ou n’est pas infé-
rieur au tarif de la station précédente non dénommée. Dans le premier cas,
on veut parler d'une inégalité de tarifs.

Cette limitation des tarifs, relativement différentiels, ne parait pas fondée,
et si on enlend par ce mot que différentes bases sont appliquées a la
méme classe, au méme article, non seulement sur la méme ligne, mais
encore sur 'ensemble d’un réseau, il faut aussi, par suite, étendre davantage
la conception de I'inégalité des tarifs ; en effet, il faut dire qu’elle existe par-
tout, ou, entre deux stations, pour un article déterminé, il y a des prix moins
élevés que pour le méme article transporté & une distance moins grande,
c'est-a-dire entre deux stalions plus rapproché¢es d’'un méme réseau. Car c’est
exclusivement le fait du hasard si ces deux stations plus rapprochées sont
situées sur la méme ligne, cela rend I'inégalité de tarificalion plus manifeste,
mais n'a aucune importance *.

Le tarif exceptionnel se distingue du tarif gradué en ce que le dernier
accorde des réductions pour tous les articles et toules les relations commer-
ciales d'une fagon uniforme, pourvu que le transport ait lieu a une distance

* Voir Michaélis, Die differeniialtarife der Eisenbchnen, Volkswirtscha/tiiche Schrifle,
vol. I, p. £7.

* Cette maniére de voir a été confirmée par un arrété du ministére du commerce
prussien du 1% avril 1876 ou il est dit: Cel examen (si les tanifs différenticls profitent &
I'étranger) ne doit pas étre limité a la discussion du point de savoir #'il y a des inégalités,
C'est-a-dire si pour un transport de l'extérieur i lintérieur on ne puie pas moins cher
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déterminée, au lieu que le tarif exceptionnel ne s’applique qu’a des articles
isolés et a des parcours déterminés, d’'une facon variable et de place en place,
la ou1 le besoin s’en fait sentir. Ges tarifs sont extraordinairement fréquents
dans la tarification basée sur I'économie privée, c’est-a-dire pratiquée par
Pindustrie privée. lls sont la conséquence du principe que nous avons montré
étre inhérent a l'industrie privée (voir plus haut, § 11), & savoir de n’ac-
corder des réductions de tarif en général que pour certaines directions et
pour cerlains articles, et seulement la ou par ces abaissements de prix on
peut obtenir un produit net plus élevé.

Souvent ces tarifs exceptionnels ne sont pas le résultat de I'application
d'une base déterminée, mais il est introduit un prix ferme suivant les besoins
des relations commerciales, et il faut le diviser par la distance pour trouver la
base!. On doit d’ailleurs reconnaitre que ces abaissements limités au début sont
successivement beaucoup étendus et deviennent avec le temps des abaisse-
ments généraux, perdant ainsi leur caractére de tarifs exceptionnels. C’est de
cette fagon que la tarification privée a laissé s’inlroduire peu a peu une impor-
tante réduction des tarifs de marchandises®.

Ces tarifs exceptionnels peuvent reposer sur des principes différents et en
particulier :

1° Sur la préoccupation de la concurrence. Il peut se présenter qu'il y ait
lutle avec une voie concurrente, qu'il s'agisse d'un autre ligne ou d'une autre
entreprise et spécialement des transports par eau. Dans ce cas, on abaisse
fréquemment les tarifs aux points communs avec I'autre entreprise pour ne
pas perdre de clientéle ou pour s’en faire une nouvelle; il en résulte un
grand nombre de tarifs différentiels. Le moins que puissent faire les voies
les plus longues, si elles veulent obtenir la clientele, est de n’exiger que les
prix des lignes les plus courtes, ou les plus économiques. — De 13 naissent
des bases variables, non seulement entre les lignes concurrentes des différents
réseaux, ce qui différentie les tarifs dans le fond et non dans la forme,
mais encore entre les slations servant & la lutte ct celles du méme réseau qui
n'y concourent pas.

que pour deux stations intéricures intermédiaires ; 'examen doit aussi porter sur la com-
paraison des prix entre les stations également ou inégalement distantes.

Le Conseil fédéral suisse a reconnu la méme chose (voir ce qui a trait & la Suisse dans la
partie spéciale de cet ouvrage).

Celte conception de linégalité des prix fait aussi disparaltre les exceptions auxquelles a
donné lieu dans la pratique la définition plus restreinte. (Voir Kreenig, Différentialtarife,
p. 33 et 62.)

¢ Voir Reitzenstein, Ueber einige Verwaltungseinrichtungen und das Tarifwesen auf den
Eisenbahnen Englands, p. 119.

* Voir aussi Kreenig, Différentialtarife, p. 89.
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A cette calégorie appartiennent aussi les tarifs de direction et de saison,
qui sont notamment employés contre les entreprises de transport par eau.
Par tarifs de direction on entend ceux qui ne sont valables que dans un sens,
par exemple le sens du courant du fleuve coulant parallelement au chemin de
fer; par tarifs de saison on désigne ceux qui sont applicables seulement pen-
dant une saison de I'année, soit 1’été, parce que I'hiver le cours d’eau ne peut
servir 4 la lutte pour le transport.

En dehors de cette concurrence des moyens de transport on peut encore sou-
tenir, grice & ces tarifs exceptionnels, lalutte de différents pays de production
vers un marché déterminé de consommation; par exemple l'abaissement
des tarifs exceplionnels pour le transport des blés de_Hongrie vers la Suisse
n’a pas tant pour but de lutter contre d’autres voies de transport que de
lutter contre I'introduction sur le marché suisse des blés russes et américains.
A cela vient cependant s’ajouter souvent la concurrence des autres moyens
de transport.

Enfin, il peut y avoir concurrence entre certaines stations spéciales (en
particulier les ports), pour lesquelles la lutte des voies commerciales qui
se partagent les différents ports joue un role plus ou moins important. C’est
ainsi que les chemins de fer favorisent un port déterminé par des taril excep-
tionnels, parce que son commerce leur revient en totalité ou en partie, ou
parce que les lignes de bateaux a vapeur avec lesquelles elles sont en partici-
pation y font escale !.

Ces tarifs exceptionnels en vue de la concurrence existent d’abord et dans
la proportion la plus considérable pour letrafic de transit direct; cela est tout
naturellement indiqué, puisque plus la distance est grande, plus il y a pos-
sibilité de lutter par différents moyens de transport, par différents centres
de production, par différents ports. 1ls sont rares dans le commerce intérieur,
oi en général la concurrence par eau est seule a y donner lieu. Cette fré-
quence de tarifs exceptionnels dans le commerce de transit, contribue natu-
rellement & rendre plus fréquentes et plus profoudes les différences de prix
déja justifiées par les motifs exposés ci-dessus, entre le commerce local et
direct; elle a donné lieu avec plus de vivacité et plus de raisons aux plaintes

¢ On constate une concurrence semblable entre les ports belges, hollandais et allemands
de la mer du Nord pour le commerce avec I’Allemagne, avec la Suisse et I'Autriche-Hongrie ;
les ports de Trieste, Fiume se disputent avec Venise le commerce de 'Autriche, Marseille et
nouvellement Génes celui de la Suisse.— Pour I'Angleterre, on trouve de nombreux exemples
dans Cohn (Englische sisenbahn politik, 11* vol., p., 402 & 437) et dans Grierson (Railway
Rates, p. 25-33). — Pour les Etats-Unis de I'Amérique du Nord, voir Archiv fur Eisenbah-
wesen 1879, p. 79 et suiv., 1884, p. 27et suiv. — Pour la Russie, Hoch (Le canal de Saint-
Pétersbourg a la mer et son exploilation, I1° ch., p. 3-8).
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du commerce local dont nous avons parlé au § 19, et sur lesquelles nous
reviendrons plus tard.

2° Indépendamment des différents cas de concurrence, des tarifs exception-
nels peuvent étre fondés sur d’autres motifs. En particulier, on peut ciler
les efforts des Gompagnies en vue d’accroitre leur trafic et augmenter la masse
de leurs transports, le désirde rendre facilement transportable une marchan-
dise a destination éloignée afin de créer des débouchés nouveaux. Dans
cette catégorie rentrent avant tout les tarifs d’'importation et d’exportalion,
tarifs exceptionnels réduits, afin de développer I'importation des produits
étrangers et I'exportation des produits nationaux. On peut aussi établir ces
tarifs pour subventionner certaines industries et leur permettre de vivre!.

Ces tarifs exceptionnels peuvent encore avoir pour but de diriger et de
développer d'une fagon déterminée un trafic déterminé. C'est dans cetle caté-
gorie que rentrent les tarifs réduits pour I'été, qui ont pour but de trouver
I'utilisation d'un plus grand nombre de wagons, inutilisés pendant cetle sai-
son et de les employer spécialement au transport des charbons qui est reporté
ainsi de 'automne, ot les wagons mangquent facilement, aux mois d'été ou il
n’en est pas de méme. Ce sont des considérations d’exploitation qui condui-
sent & des abaissements de ce genre ; dans le méme ordre d’idées, on peut

! Voici les exemples que l'on trouve & ce sujet dans 'enquéte sur les tarifs allemands de
1815, p. 453. M. Rennen, entendu comme expert, dit dans sa déposition :

« Nous avons été conduits a transporter certains articles & un prix inférieur au minimum,
au tarif d'un pfennig (0 fr. 0125), et cela méme & grande distance et en donnant une base
plus élevée aux chemins de fer voisins, uniquement pour faire renaltre ¢t mettre en activité
des branches d'industrie. Une grande administration est facilement en mesure de faire des
sacrifices puur créer une branche d'industrie. Nous avons, par exemple, un article qui, par
suite de son développement croissant en Allemagne est maintenant exporté en France et en
Belgique, et qui est une brique faite de pierre ponce en poussiére, et que nous transpor-
tions & 3/% de pfennig. Nous avions la conviction au début qu'a ce prix nous couvririons &
peine nos frais; mais, dés que cet arlicle a été acclimaté, le tarif d'un pfennig a é1é
possible pour le transport. « Dans un district de plusieurs lieues carrées au grand avantage
des environs d'Audernach, Neuwied Coblenz et Boppard, nous avons créé une industrie
nouvelle qui est déja trés florissante. :

« Un exemple semblable pour le district de I'Eifel ; 1a se trouvent des minerais pauvres;
plusieurs fonderies éloignées voulaient les employer et faire des essais ; mais en raison de
leur faible contenance en fer, elles n'osaient pas y risquer des frais de transport importants
et ou leur a conduit ces minerais & des prix inférieurs aux frais de transport. On a fait des
essais qui ont donné en partie des résultats déja satisfaisants et d'autres moins heureux. »

On peut tirer de I'Angleterre 'exemple suivant. Dans le district de Westburg se trou-
vent des minerais de fer, mais pas assez de charbon convenable pour lexploitation d'un
haut fourneau. Pour créer I'industrie, la Compaguie du Greai-Western a introduit dans ses
tarifs des prix trés bas pour le transport des charbons et cokes pour les hauts fourneaux.
en méme lemps que des prix réduits pour les fers bruts et clle a pu ainsi permetire aux
hauts fourneaux de s'installer. Mais cela dépend, comme on lindiquera plus loin, entiére-
ment de la gracieuseté des chemins de fer, qui fixent par leurs tarifs, le gain qu'une industrie
retirera de son travail, et un trait de plume du directeur peut annihiler complétement cette
industrie. Voir Fortnigthly Review, juin 1886, p. Tif.
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citer les diminutions qui ont pour objet un transport accidentel, et accordent
I'augmentation des délais qui permet, par 'accumulation des marchandises,
une meilleure utilisation du matériel, ou encore, qui permet de charger des
wagons en diminuant le nombre de ceux que I'on lraine a vide. Des tarifs
semblables se rencontrent surtout sur les lignes francaises. Il faut en outre
citer les tarifs & chargement en retour, tarifs réduits qui sont accordés pour
obtenir le retour des wagons avec une charge et non vides entre deux
stations délerminées.

Quelquefois, il est demandé que ce chargement en retour soit effectué par
celui qui a requ le méme wagon, mais celle limitation est peu pratique et, en
zénéral, on ne s'en sert pas. Il est dangereux de mettre comme condition
a I'abaissement du tarif, le chargement en retour, parce que cette application
dépend d'un employé inférieur qui sera facilement corrompu et qui pourra
favoriser certaines personnes. Enfin, les tarifs réduits peuvent étre une obli-
galion ayant pour but de faciliter les approvisionnements en cas de disette
dans certains districts, comme il est prescrit, par exemple, dans ’article 46
de la constitution de I'empire allemand et dans les cahiers des charges
francais.

Parmi les tarifs exceptionnels, il faut encore ranger les tarifs de groupes;
ce sont ceux dans lesquels on insere une taxe uniforme pour les relations d’'un
groupe de stations avec un point déterminé et cela, soit pour tout un ensem-
ble de trafic, soit pour un seul article, quoique les distances entre ce point et
les diverses stations du groupe ne soient pas égales. Ils ont poureffet de placer
artificiellement surle méme pied, dans leur concurrence sur le méme marché,
toutes les stations réunies en un groupe!.

Des tarifs exceptionnels des différentes esptces qui viennent d'étre indi-
quées sont trés fréquents pour les marchandises dans tous les pays, et dans
quelques-uns, comme I'Angleterre et les Etats-Unis de 'Amérique duNord, ils
sont presque la régle. Quand donc on définit les tarifs différentiels des tarifs
qui s’écartent de la régle, cette définition n’est pas justifiée par les considéra-
tions précédentes, en dehors de ce que c'est la comparaison qui crée la diffé-
rence et que souvent on ne peut dire quel tarif est le tarif régulier et quel
autre est le différentiel.

! C’esl ainsi que les stations & charbons des chemins rhénans et Westphalie sont réunies
en groupes pour leurs relations avec les ports allemands, hollandais et belges de la mer
du Nord et que la taxe est la méme de 'un d’entre eux & toutes les stations correspondant
4 ces points. De méme, par I'arrété du 1°* aot 1864, les ports francais sont réunis en diffé-
rents groupes pour lesquels les grandes Compagnies percoivent les mémes taxes d’exporta-
tion. Dans la loi anglaise du 10 aoQt 1888 sur le commerce par canaux et chemins de fer,
on a admis des tarifs de groupes, sous la condition que I'éloignement entre les stations
groupées ne soit pas exorbitant et qu'il n'y ait pas des préférences dénuées de motif. Pour
I'exemple de 'Angleterre, voir Grierson, railwdy rates, p. 39-#.
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Dans les transports de voyageurs, on rencontre également des tarifs diffé-
rentiels, sous forme de tarifs exceptionnels, quoique plus rarement ; et ils sont
tels, soit pour des distances éloignées comme dans le cas des billets d’excur-
sion, soit pour la concurrence aux points de jonction. Ily a encore le cas pour
les voyageurs, des relations internationales, qui a conduit & des abaissements
d’une assez grande importance. L’abaissement des taxes dans le but d’une
grande utilisation des chemins de fer est spécialement employé avec succes
dans les endroits ou la population est dense par des billets d’aller et retour
avec les environs. C'est aussi dans cette catégorie que rentrent les abonnements,
les billets d’ouvriers, les réductions des trains de plaisir, etc.

21. Des bonifications. Remises et tarifs de rabais. Ristournes. —
Une conséquence plus éloignée de la tarification privée et une forme spé-
ciale de tarifs relativement différentiels, consiste dans les bonifications. — On
entend par 13, dans un sens restreint, les remises d’une partie de la taxe régu-
liere, dans un sens plus étendu une préférence ayant une valeur en argent,
consentie & un particulier de la part d’une Compagnie de chemin de fer. Ce
que le tarif exceptionnel fait en faveur d’un article unique, d’une seule rela-
tion commerciale ou d’une station, la bonification le fait en faveur d’un seul
expéditeur. — Elle est souvent secrete, car elle est en premiére ligne employée
comme moyen de concurrence et ne s'accorde pas a tous les expédileurs, mais
a ceux seulement qui disposent de transports importants, qu'on veut obtenir.
Ces ristournes peuvent étre aussi consenties ouvertement sous la forme
d’une détaxe de la leltre de voiture dans des conditions déterminées, par
exemple, pour tous ceux qui font transporter entre deux stations une quan-
tité de marchandises fixée et importante. Dans ce cas, on les appelle tarifs
de rabais, tandis que les remises affectent le plus souvent la forme secréte.

En régle générale, les ristournes ne viennent qu'aprés l’accomplissement
du transport sur le vu des lettres de voiture qui y ont trait. Elles sont sou-
vent liées al'installation d’agences organisées par les administrations de che-
mins de fer. — Une personne, d’habitude un expéditeur, est choisie comme
agent avec la mission d’amener a la ligne la plus grande quantité possible
de transports et on lui donne & titre de commission, soit un tant pour cent
sur les recettes, soit une somme fixe pour chaque tonne de marchandise
transportée. L’agent emploie soit par tolérance, soit par autorisation de celui
qui le commissionne, une partie de son salaire en ristournes, destinées a ac-
qucrirla clientele des expéditeurs les plus importants. Si on ne le fait pas
comme certaines administrations I'exigent, 'efficacité d’une agence est bien
diminuée vis-a-vis d’autres Compagnies moins scrupuleuses, et il faut mieux
garder I'argent pour charger un employé intelligent de la surveillance spé-
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ciale des intéréts en jeu. Si on veut des agents a la commission, il faut aussi
accepter les remises.

Les bonifications existent partout ou régne la tarification privée; elles
sont méme la conséquence de I'axiome posé a la fin du § 16 : n’accorder
de réductions qu'autant et en temps qu’il en résultera des avantages immé- -
diats. S'il s’agit de tarifs de rabais consenlis & tous ceux qui remplissent
des conditions déterminées et cela ouvertement, on ne peut les regarder
comme complétement inadmissibles. De ce que ces tarifs imposent comme
condition habituelle, la remise de transports plus importants, il résulte
un avantage en faveur du gros commerce, contre celui de moindre im-
portance; mais cela est bien justifié si on se place au point de vue de 'écono-
mie privée. — En effet, il faut remarquer que si pour des transports plus
importants on demande un bénéfice moindre, ce qui est I'usage, cette maniere
d’envisager la question n'est autre que celle qu'emploie le commerce. Ces
tarifs de rabais ouvertement consentis ne sont en fait autre chose que des
tarifs différentiels, des tarifs exceptionnels.

11 en est autrement en ce qui concerne les remises, méme si elles ont quel-
que raison d'étre, ce quin’est pas toujours le cas, elles paraissent injustes
et immorales par ce fait que seuls quelques favorisés peuvent en profiter.
Aussi sont-elles dans plusieurs pays interdites par la loi ou par les actes de
concessions ; c'est le cas de la France et de la Prusse, de 1’Angleterre et des
Etats-Unis. Mais il est presque inutile d’ajouter qu'il est trés facile d’éluder
cette interdiction.

« La possibilité de faire profiter un seul expéditeur d’avantages secrets est
si élendue qu’'elle ne peut étre empéchée par une surveillance sérieuse et
durable, exercée par le controle de I'Etat. Les remises peuvent étre faites
en 2° ou 3° main, par I'intermédiaire secret d’agents, par la suite donnée a
des réclamations convenues d’avance et mal_fondées ou fictives, etc., ce qui
échappe aux yeux du public et au contrdle de 'administration. Pour favoriser
un intéressé a I'exclusion des autres et le faire illégalement, les chemins de
fer peuvent accorder différentes facilités de transport et se montrer « coulants »
en différentes circonstances : par exemple, autoriser le dépét ou le magasi-
nage, ne pas percevoir ou restituer les frais de stationnement ou de garde,
donner satisfaction & un désir spécial de 'expéditeur par la place assignée
aux wagons qu'il emploie, lui accorder méme abusivement des cartes de cir-
culation en ce qui concerne les principaux d’entre eux, lui accorder des délais
pour le chargement et le déchargement. — Les meilleurs clients, les plus forts
expéditeurs obtiennent tout cela facilement; le pelit cxpédileur est soumis
strictement aux réglements. Plus la concurrence exige qu'on aille au-devant
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des expéditeurs importants, plus ce systtme est mis en application®. »

C’est un fait établi que dans tous les pays, les chemins de fer, en dépit des
interdictions, ont accordé des remises dans une large mesure. A la reprise des
chemins privés, en Prusse, par I'Etat, on a constaté de nombreux cas dans

- lesquels ces chemins de fer, malgré les dispositions précises de la loi du 3 no-

vembre 1838, avaient appliqué, précédemment, des prix de transport sans les
faire connaitre préalablement au public?®.

La ristourne secrete était trés florissante en Autriche au grand détriment de
l'intérét général et des chemins de fer eux-mémes. On I'a un peu limitée
récemment et on I'a rendue moins nuisible en ordonnant la publicité au
moins en parlie, mais elle est encore largement employée comme le montre
I'enquéte sur les tarifs de 1882-83 *.

En Angleterre et aux Etats-Unis d'Amérique, pays de tarification absolument
privée, on I'emploie sur une grande échelle. Pour presque tous les transports
importants, il y a accord spécial entre I'expéditeur et la Compagnie et réduc-
tion sur le prix ordinaire®. Aux Etats-Unis, cette méthode est encore em-
ployée spécialement par les nombreux agents nommés par les chemins de fer
ét qui servent d’agents de concurrence®.

- 22. Développement de la tarification privés®. — Le développement de
la tarification des chemins privés a le caractere et la forme de I'individvalité.
Lorsque dans un pays un grand nombre d’administrations autonomes di-
rigent les chemins de fer, et cela a été jusqu'a présent le cas dans tous les
pays importants, la classification a la valeur se développe dans chaque
administration d’'une maniere différente et pour chacun de leurs rayons d’ac-
tion, il y a des bases et des tarifs exceptionnels différents. Ce développement

! Yoir exbosé des motifs du projet de loi concernant le rachat de plusieurs lignes privées
par I’Etat en Prusse, 29 octobre 1879, 1V, p. 69.

* Pour les chemins rhénans seuls depuis 1876 jusqu'a la reprise par I'Etal en 1880, il y a
eu 18% constatations de faits de ce genre. (Voir le mémoire prussien concernant les résultats
obtenus par I'extension et la consolidativn du réseau de I'Etat au cours de I'année 1880, p. 43.)

Un moyen plus efficace que I'interdiction 1égale des remises, consiste a interdire les revendi-
cations d'itinéraires comme cela est prévu par l'arrété du Conseil fédéral du 12 mars 1885
portant modification du § 50 du réglement d'exploitation pour les chemins de fer allemands.
Car dans ce cas la remise devient inefficace en ce qui concerne la concurrence des chemins
de fer entre eux et le principal motif de son usage est supprimé.

* Yoir tome 1, p. 606 et suiv.

¢ Voir pour I'Angleterre, Colin, Englische eisenbahn politik, II° partie, p. 459 et suiv.

¥ Voir Archiv fur eisenbahnen, 1879, p. 98 et suiv.

* Voir Sax, Verkehsmittel, vol. 1I, p. $35-439. Déposition du directeur Bichtemann
devant la commission d’enquéte pour les tarifs allemands 1875, p. 1 4 11, Mon aiticle:
Zur geschichte des deutschen eisenbahnlarifwesens. Archiv fiir eisenbahnen, 188%, p. 282
et suiv.
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dépend en premiere ligne de 'autonomie des Compagnies en matitre de tarifs
et souvent du pur caprice de leurs directeurs dans la maniére d’envisager la
tarification. En second lieu, ces Compagnies sont guidées par les différences
économiques des régions qu'elles desservent et dans lesquelles elles prédomi-
nent. Souvent une marchandise qu’on rencontre rarement dans une contrée,
qui y codte relativement cher, et qui est peu importante pour le trafic, se ren
contre dans une autre comme un produit tres répandu, utilisé, pouvant donner
lien & une quantité considérable de transport. Dans cette derniére région
elle sera classée dans les classes inférieures des tarifs, tandis que dans la pre-
miere elle prendra rang dans les classes les plus élevées.

Alors qu’'au début les tarifs étaient relativement simples, que parfois il
n'existait qu’'une base moyenne, une série de taxes pour toutes les marchan-
dises, le temps amenait des modifications completes. Les immenses révolu-
tions que les chemins de fer introduisaient avec eux dans la vie économique et
I'importante diminution des frais de transport eurent pour effet de créer en
quelque sorte pour le trafic certaines marchandises nouvelles qui jusque-la
. n’étaienl pas susceptibles d’étre transporices ou ne I'étaient que dans une
faible proportion. Les chemins de fer favorisaient ce développement de trafic
et pour en obtenir eux-mémes une plus grossc part consentaient des réduc-
tions dans les prix de transport et modifiaient par suite les tarifs simples du
début; pour donner satisfaction aux commerces dc marchandises nouvelles et
aux demandes continuelles des intéressés d’abaisser la classe & la valeur
tantdt d'une marchandise, tantot d’une autre, la classification devenait tou-
jours plus compliquée et plus spéciale. Des tarifs exceptionnels étaient créés
tantdt pour un article, tantét pour un autre. Plus le réseau devenait dease
ct plus les diverses administrations autrefois bien distinctcs, voyaient leurs
lignes se pénétrer les unes les autres, ce qui nécessitait d’un autre coté des
tarifs directs afin d’éviter les inconvénients des réexpédilions. Mais comme
les classifications étaient différentes et qu'il arrivait rarement que la méme
fut adoptée dans un cas déterminé par plusieurs administrations, I'éta-
blissement de tarifs directs conduisit & conclure un accord pour une
classification spéciale a ces tarifs communs. Cette classification commune
était en général plus campliquée que celles qu'elle remplacait; en effet,
pour les articles appartenant & des classes différentes suivant les admi-
nistrations, il fallait créer des classes nouvelles communes. Si le nombre
était tres grand des compagnies participant & ces tarifs communs leur éta-
blissement soulevait des difficultés extraordinaires qu'on ne pouvait souvent
surmonter qu'en limitant la classification commune aux articles les plus
appropriés au tarif commun, et en n'appliquant le tarif qu'aux stations les
plus importantes pouvant y prendre part. La complication alla encore plus
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loin. Avec I'accroissement de densité du réseau et du trafic il ne s'établit pas
seulement de tels tarifs directs et communs avec classifications différentes,
mais encore les unions de trafic liées par ces tarifs cherchérent a s’emparer
mutuellement du commerce de leurs régions et se firent la concurrence aux
points de jonction. Il en résulta des variations incessantes dans la classifica-
tion et dans les bases, une incertitude et une confusion régnant dans toute la
tarification, de telle sorte que non seulement le public, mais encore les em-
ployés eux-mémes ne purent se retrouver avec sireté dans les tarifs ; de la de
nombreuses réclamations, la vérification et le décompte_des lettres de voiture
furent rendus difficile & I'extréme.

- Un tableau frappant et & cause de sa source absent d’exagération, se trouve
dans un rapport de commission préparé pour I'assemblée générale de I'Union
des chemins de fer allemands en 1871, assemblée qui avait pour hut la
recherche d'une classification uniforme. On y lit en effet ce qui suit : « On
peut admettre comme régle que dans chaque administration, il y a autant
de classifications avec des différences plus oumoins grandes qu’il y a d'unions
de trafic avee lesquelles on a conclu des tarifs communs. — Il faut y ajouter
encore que les domaines géographiques des unions peuvent étre tels qu'un
parcours soit commun a plusieurs unions. Quand il y a pour ces différentes
unions des classifications différentes, il en résulte une telle confusion que ceux
qui font les expéditions sont eux-mémes tres embarrassés pour trouver le
mode de transport le plus avanageux et que de nombreuses erreurs sont
inévitables ; elles ameénent des plaintes et de fréquentes réclamations de la
part des intéressés, des correspondances sans fin entre les directeurs, les
employés supérieurs et les agents chargés de la vérification des taxes. »

De semblables difficultés ont été rencontrées non seulement en ce qui
eoncerne I'Union des chemins de fer allemands, mais encore presque partout
ou s'exergait l'influence de la tarification privée ; elles ont été plus ou moins
graves et ont donné lieu aux plaintes les plus vives contre la confusion et
Vincertitude des prix de transport !.

Quand la confusion des tarifs eut atteint la limite extréme et fut devenue
nuisible aux intéréts des chemins de fer eux-mémes, la pression de l'opinion
publique et de I'Etat amena les Compagnies & créer une uniformité dans
la forme au moyen d’un systeme de tarif commun et d’une classification uni-
forme ; elles cherchérent ainsi a supprimer au moins en partie les inconvénients
et spécialement, & vrai dire, ceux qui leur élaient nuisibles a elles-mémes.

Le premier passefaitd'ordinaire par I'adoption d’un systeme de tarif uniforme

* En ce qui concerne la France, voir le rapport de Waddington concernant la réforme des
. tarife, reproduit dans I'Arch. fur Eisenbahnwesen en 1880, p. 15% et 155.
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et d’une classification égale pour les trafics directs et communs pour lesquels
le besoin s’en fail plus spécialement sentir. Puis succéde I'adoption de ce sys-
teme uniforme pour les tarifs locaux. C’est en Angleterre que tout d’abord on
a procédé de la sorle par l'introduction depuis 1880, de la classification, dite
du Clearing-house,qui a été adoptée, par la majorité des Gompagnies pour les
larifs directs et de transit, mais jusqu’a ce jour elle ne s’est pas étendue au
trafic local. Pour ces derniers tarifs chaque administration anglaise est encore
autonome en fait de classification, et les tentatives failes pour leur imposer
également comme tarif maximum légal la classification du Clearing-house,
sont restées vaines!. En Autriche-Hongrie, on a adopté depuis 1876, la classi-
fication de la Compagnie des chemins de fer de I’Etat dans tous les chemins
de fer, pour le trafic local et direct, & I'exception des chemins de fer du Sud
et de quelques Compagnies de peu d'importance ; en Allemagne, la réforme
des tarifs de 1877 a porté sur le trafic local' et direct, en France, la classifi-
cation de 1879 a €té également mise en vigueur; en Suisse, on a adopté
dans les dernieres années le tarif de réforme allemand avec quelques modifi-
cations ; en Italie les chemins de fer ont semblablement admis une classifica-
tion commune résultant des nouveaux tarifs de 1884.

On est ullé plus loin dans cette voie en concluant dans des conventions
I'application de schémas de tarifs internationaux et d’une classification inter-
nationale, comme dans les conventions entre les chemins allemands d'un coté,
et de l'autre les chemins autrichiens, russes, hollandais, belges, anglais, fran-
cais et italiens. C'est naturellement beaucoup plus difficile quand les pays
contractants ont des syslemes de larifs et une classification différents, par
exemple dans le trafic italo-allemand ou il faut tenir compte des systemes de
tarifs de I'Allemagne, de I’Autriche, de la Suisse et de I'Italie. La, se sont pré-
sentées des difficuliés semblables & celles de I'établissement des premiers tarifs
communs ct direcls, mais sur une plus grande échelle : aussi est-on souvent
contraint de se contenter de tarifs relatifs aux articles les plus répandus, ou
des tarifs de réexpédition.

11 y a une différence entre cette unilé de forn.e dans le systeme de tarifs et
la classification et I'unité de fond de tarification qui lend, & l'aide de bases
semblables pour les larifs de la limitation des tarifs exceplionnels et de la
suppression tolale des ristournes,  donner aux tarifs I'uniformité et U'équiteé.

L'unité qui n’existe que dans la forme a apporté peu d’amélioration & ce
point de vue ; elle a été profitable aux chemins de fer eux-mémes, mais pas
suffisamment au public et au trafic. C'est ce que montre I'action des larifs

! Yoir Cohn, Englische Eisenbahnpolitik, vol.ll, p. 18, — et vol. 11, p. 50. Tout nouvelle-
ment les chemins anglais & la suite de la loi du 10 aoat 18388 se préparent & introduire la
classification du Clearing-House, également dans leurs tarifs locaux et le tarif maximum.



8% LES TARIFS DE CHEMINS DE FER

dans tous les pays qui ont un systeine de tarif commun, une classification
semblable, mais ou les chemins de fer sont restés indépendants pour la fixa-
tion des bases et la mise en vigueur des tarifs exceptionnels. C'est ce qui se
présente aujourd’hui dans presque tous les grands pays I'unité de fond n’exis-
tant encore nulle part. On en est le plus rapproché en Prusse, en Allemagne
et en Italie, le plus éloigné dans les pays ou les administrations sont abso-
lument soumises & l'action privée comme en Angleterre et dans le nord de
I’Amérique. '

L'uniformité de fond peut difficilement étre obtenue avec la direction des
chemins fer dans les mains de I'industrie privée ou lorsque leur administra-
tion suit les régles de I'industrie privée. Elle est directement contraire & la
tarification qui résulte de ces regles, et cela spécialement pour les motifs
indiqués § 11 (a la fin) ; par suite les administrations privées I'ont combattue
et entravée par tous les moyens. L'individualisme et la divergence dans les
bases, la création de nombreux tarifs spéciaux, le consentement de ristournes
pour les commergants faisant de nombreux transports, rentrent dans la mé-
thode et l'intérét de I'administration privée, et celle-ci ne cherche pas a s’ar-
réter dans cette voie, mais plutot & la suivre avec une impulsion plus vive.
Aussi, quand elle ne rencontre pas d'obstacle elle donne & cette conception
un tel développement que les tarifs exceptionnels et les ristournes deviennent
presque la régle pour tous les transports de quelque importance, que les tarifs
généraux ne s’appliquent qu'aux transports ceux qui n’ont pas d'importance.
Voila la derniere conséquence des principes de la tarification privée, c’est-a.
dire I'établissement des prix de chaque opération importante de chemin de
fer suivant la valeur qu'elle a pour celui auquel elle s'applique, c’est-a-dire
suivanl ses ressources, sa fortume. Ce cas se présente de la fagon la plus
répandue dans le pays ou I'administration privée est maitresse absolue, aux
Etats-Unis et en Angleterre !.

Ce qui se passe en Angleterre n’est pas tres différent. Chaque administra-
tion est souveraine de décider quelles bases elle appliquera dans la classifica-

)
¢ L'enquéte oflicielle de I'Etat de New-York a montré que,les ristournes ou tarifs particu-
liers suivant les clients avaient pris assez d'extension pour étre presque la régle, et que les
tarifs normaux étaient I'exception. « Par exemple pour le New- York cenlral and Hudson River
railway, les contrats de transport intervenus a titre spécial ont, dit-on, dépassé 6000 en une
année. Le secret est d'un usage constant, il n’y a pas de régle, de traitement uniforme dans
la fixation des prix de transport. Si on pense que le client a un bénéfice important, il est
forcé de partager avec le chemin de fer; le gain est-il faible ce dernier, détermine le béné-
fice ou la perte et leur importance. — De cette facon chaque marchand, chaque  expéditeur
et par leur intermédiaire chaque individu le long de la l'gne dépend de la Compagnie du
chemin de fer dans uue certaine mesure. Si vous étes dans ses bonnes grdces vous en
serez récompensé par des faveurs et des prix réduu.s Si vous leur déplaisez vous pourrez
lire leur mécontentement dans vos comptes.»
Voir Zeitung des Vereins denlscher Eisenbahnver wallungen, année 1880, p. #20.
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tion du Clearing-House, mais elle est également indépendante dans les
fixations de tarifs spéciaux qui modifieront cette classification par entente
avec les autres lignes contractantes. Aussi se sert-on peu des tarifs publiés..
‘traite-t-on spécialement pour chaque quantité importante de marchandises,
accorde-t-on des rabais de tarifs, ou pour respecter la forme, introduit-on des
larifs exceptionnels temporaires qui d’aprés les déclarations des directeurs
des chemins anglais rapportent des millions & chaque administration impor-
tante et desquels dépendent les 9/10 du trafic par voie ferrée®.

1l existe encore en Allemagne pour les tarifs généraux, chez différentes
administrations, des bases différentes, mais la grande majorité et notamment
toutes les Compagnies importantes ont adopté les bases des chemins de fer de
I'Etat prussien. Il subsiste des tarifs exceptionnels, mais en nombre limité et
les ristournes ne sont plus usitées que pour quelques chemins de I’'Allemagne
du Sud.

L’enquéte de 1882-83 a montré qu'en Autriche-Hongrie on était encore tres
loin de I'uniformité de fond. Non seulement chaque Compagnie a ses bases
spéciales pour les tarifs normaux, mais encore il existe & c6té un grand nom-
bre de tarifs exceptionnels de différentes natures et les ristournes accordées,
c'est-a-dire annoncées publiquement, ont atteint le chiffre de 2,859 en 1881,
3,240 en 1882, et 3,703 en 1883. On ne peut savoir combien d’autres ont été
consenties a titre particulier, mais qui, d’aprés I’arrété ministériel du 31 décem-
bre 1879, n’ont pas été publiées pour ne pas léser les intéressés du pays?.

En France le rapport de M. Waddington, déja cité, montre que les Compa-
gnies avaient non seulement des bases différentes pour leurs tarifs généraux
mais que souvent ces bases variaient et étaient établies sans régle dans un
méme rayon commercial. Aucune méthode, aucune vue uniforme ne présidait

' Yoir Wehrmona. Reisestudien uber Anlagen und Einrichlungen der englischen Eisen-
bahnen, p. 36 ; — Cohn, Englische Eisenbahnpolitik, 11* vol., p, 454 et 469,

* Voir enquéte sur les tarifs de I'empire autrichien de 1882-1883, I partie, p. 111 et 152;
Il* partie, p. 23-27.

Dans cette enquéte on lit dans le rapport relativement au systtme de tarifs et a leurs
bases, 1™ partie, p. 536:

« La base de la tarification est parfois semblable sur différentes Compagnies pour 'une ou
I'autre classe, mais presque jamais pour loutes les classes, de sorte qu'on peut affirmer
qu'autant est grand le nombre de Compagnies,’autant ’est celui des variations des systémes
de arifs qui nous régissent. On se tromperait si & titre de circonstance atténuante de cette
diversité on voulail tirer celte conclusion que les domaines' commerciaux auxquels elle
s’applique sont chez nous bien différents et éloigués. Ce serait le cas que cela se compren-
drait bien, car ce serait vraisemblable, si dans une des provinces de ’empire il avait existé
d’autres motifs pour établir les tarifs sur des bases}différentes de celles des autres provinces;
mais des parties du territoire ayant une identité économique sont justement celles qu;
sont traitées d'aprés des sysiémes différents. Des lignes paralléles, des lignes d'une seule et
méme Compagnie (ui ne différent que dans les livres, mais ont exactement les mémes
relations, wont pas la méme tarification. 1l semble souvent que le hasard ait collaboré
avec nos Compagnies a la confection des bases des prix de transport. »
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a la confection de tarifs spéciaux, nombreux et tres utilisés par le commerce
dont le nombre atteignait 1,834 en 1880. La réforme des tarifs apportera au
moins pour les tarifs généraux une certaine uniformité dans les bases *.

En Italie, les nouveaux tarifs du 41 juillet 1885 ont créé une tarification
uniforme pour les bases. L'avenir montrera si elle sera durable pour les
Compagnies privées qui existent encore dans ce pays.

t Voir Archiv fir Eisenbahnwssen, 1880, p. 155 et suiv. ; 188D, p. 534 et suiv.



CHAPITRE 111

RESULTATS ET CRITIQUE DE LA TARIFICATION CONFORNE
AUX REGLES DE L'ECONOMIE PRIVEE

Les résultats de la tarification conforme & I'industrie privée, comme nous
I'avons déja montré en partie, ne sont pas partout de nature & favoriser les
intéréts généraux et le développement de la collectivité. Par suite, les deu;'
bases fondamentales de cette tarification, c’est-a-dire la classification a la
valeur et les tarifs différentiels, ont été souvent l'objet de critiques dédai-
gneuses. Ce qui va suivre a pour but de chercher & mettre en lumitre les
phénomenes essentiels qui en résultent et & apprécier les attaques auxquelles
elle a donné lieu. — C’est une tAche difficile, parce que la lutte ardente des
opinions a troublé et dénaturé la réalité des faits et que de plus il faut pour
cela élucider certaines questions économiques restées encore assez obscures
jusqu’a ce jour.

23. Inégalites et injustices dans l'établissement des prix de. trans-
port et conséquences qui en résultent. — L’inégalité dans I'établisse-
ment des prix de transport est toujours liée, dans une certaine mesure, a la
tarification privée, & la classification & la valeur et aux tarifs différentiels.
L’étallissement d’un systéme de tarifs et spécialement la confection d’une
classification des marchandises, répondant aux intéréts des chemins de fer
aussi bien qu’a ceux de la communauté, sont en eux-mémes entourés de grosses
difficultés. Ils nécessitent avant tout une connaissance compléte et géné-
rale des conditions économiques. Il faut connaitre non seulement les mar-
chandises si différentes qui se trouvent dans le commerce, mais encore leur
emploi, leur valeur, leur capacité de supporter des charges et les rapports
qu'elles ont les unes avec les autres. Ajoutez & cela que de nouvelles mar-
chandises s'introduisent chaque jour dans la circulation, que leur valeur
change & chaque instant et varie avec les différents lieux; il n’est pas néces-
saire d’insister sur ce qu'il se présente, pour établir équitablement une.classi-
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fication générale et précise, de difficultés dont il est presque impossible de
sortir victorieux. Méme avec la plus grande attention, il se produit toujours
des erreurs dans I’attribution a4 une classe déterminée de telle ou telle mar-
chandise ; rarement on peut assurer qu’une marchandise n’est pas mal
classée par rapport a certaines autres. Cette difficulté dans I’établissement
d’une classificalion équitable, a été accentuée, non sans raison, par les adver-
saires de ce systtme et beaucoup ont cru y voir un motif pour I'écarter
absolument !.

Des difficultés semblables & celles qui s’opposent & I'établissement d’'une
classification exacte, se rencontrent pour la fixation des bases kilométriques,
et quand il s’agit d’accorder ou de refuser des tarifs spéciaux, la encore est
nécessaire une connaissance précise des rapports commerciaux qui sont en
jeu, afin de se faire une opinion justifiée sur les effets du tarif spécial, et
de ne pas nuire aux intéréts généraux plutoét que de leur &tre utile. La
tarification privée n’a pas été en mesure de trouver, a ces difficultés résultant
de la nature des choses, une solution conforme aux intéréts généraux. — Cela
provient en partie de ce que cette solution était contraire aux intéréts parti-
culiers des chemins de fer, en ce qu'ils recherchent le plus possible une tari-
fication qui leur soit absolument propre, alors que pour arriver & un résultat
satisfaisant il faut chercher beaucoup plus d'unité. Il se présente de nou-
veau le cas ou les intéréts généraux doivent céder le pas aux intéréts particu-
liers des Compagnies privées. Mais il faut, quand on veut étre juste, ne pas
oublier que par I'émiettement des chemins de fer en un grand nombre de
petits réseaux, la tarification privée n’était pas du tout en situation de résoudre
la question d’une facon satisfaisante pour les intéréts généraux. Il en résul-
tait plutot une dissemblance des prix de transport beaucoup plus grande et
plus nuisible & ces intéréts, que n’en comportaient par elles-mémes la classifi-
cation & la valeur et la tarification différentielle. C'est un point & bien noter,
etil ne faut pas faire porter & la tarification privée le poids d'inconvénients
qui résultent de cet émiettement des Compagnies de chemins de fer. Si done
I'établissement des tarifs dans une méme contrée, ou dans le domaine écono-
mique d'une méme nation, n'est pas dirigé par la méme main, et si un grand
nombre d’administrations indépendantes privées, ou appartenant & I'Etat, ont
des systemes de tarifs ou une classification & la valeur différents, ou bien si
méme avec un systéme uniforme et une classification semblable, clles sont
autonomes pour la fixation des bases et des tarifs spéciaux, il en résultera
une dissemblance considérable dans les prix de transport, quels que soient

¢ Voir d'Avis, Zeitung des Vereins deulscher Eisenbahnverwaltungen, année 1870, p. 95, et
aussi le dire de I'expert Richter dans I'enquéte sur les tarifs allemands en 1815, Comptes
rendus sténograhiques, p. 417 et 418,



GENERALITES 89

les principes qui auront été observés par chacun des réseaux particuliers.

En outre, la plupart des produits importants d’une méme contrée, ou d'un
méme domaine économique national, ont différentes provenances, mais luttent
les uns contre les autres sur les différents marchés de la région pour y étre
vendus, en conséquence la dissemblance dans I'établissement des prix des
différentes Compagnies crée des conditions inégales pour la vente et la pro-
duction, etil ne peut ne pas en résulter des dommages pour l'intérét général,
& I'avantage des intéréts parliculiers des administrations du commerce, de la
production et aussi de ceux des commercants qui savent se créer des condi-
tions exceptionnelles pour leurs établissements industriels, pour les articles
spéciaux de leur commerce.

Iy a donc deux motifs qui, dans la période out les chemins de fer dé-
pendaient de l'action privée, ont amené une dissemblance dans les prix,
tnjuste et nuisible dans une large mesure, aux intéréls généraur : c’est
d’abord la tarification conforme & l'économie privée en elle-méme, en ras-
son des vues individuelles qui ont présidé a son établissement, et en second
lieu Uémiettement plus ou moins considérable des réseaux, qui a existé
partout & celte époque. — Si les raisons qui ont donné naissance & cette di-
vergence dans la fixation des prix peuvent se distinguer, il n’est par contre pas
possible de faire une distinction semblable pour leur influence sur les rapports
économiques, et ces conséquences doivent appeler toute notre attention.

Dans les paragraphes 18 4 22, on a exposé et expliqué la dissemblance dans
les taxes, telle qu’elle résulte des différentes classifications, des différentes
bases des tarifs différentiels et des ristournes. L’histoire de tous les pays
apprend que depuis le début des chemins de fer jusqu’a ce jour, il s’est élevé
contre ce systtme les plaintes les plus vives. Si on les examine séparé-
ment, on voit qu’elles portent en général sur la différence de traitement pro-
venant soit de tarifs locaux et directs inégaux, soit de tarifs exceptlionnels. C'est
principalement I'industrie et la vente locale qui se sentent lésées dans leurs
débouchés par I'avantage de prix des tarifs directs et spéciaux sur les tarifs
locaux, et cela en faveur du commerce direct, et de la production de pays
plus €loignés. On juge que ce préjudice est causé dans une région dont
on devrait naturellement satisfaire la consommation, et cela en particulier
quand & la concurrence intérieure s'ajoute la concurrence de I'étranger; aussi
se plaint-on de ce que la production locale doive supporler des taxes élevées,
alors que celle d'un pays éloigné avec lequel elle est en concurrence, est favo-
risée dans la lutte par des taxes réduites. — Les avantages qui résultent de la
situation géographique sont supprimés et on trouble artificiellement les rela-
tions économiques. De méme les marchés de l'intérieur se plaignent de ce que
le commerce intermédiaire (leur réle de commissionnaire), autrefois si pro-
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ductif, le devienne moins, sinon impossible, par suite des tarifs directs ou de
transit; il en résulte, soit de la part de ces catégories de personnes, soit sur-
tout de celle des agriculteurs par suile de la concurrence que leur font les
céréales de I'étranger, une agitalion persistante contre les tarifs différentiels,
qui se fait jour dans un sens ou dans 'autre, dans la littérature, les discussions
parlementaires ou autres, les enquéles sur les tarifs, etc. *.

Bientot aussi entrent en ligne les points de vue nationaux; on se plaint des
avanlages accordés par les taxes des chemins de fer aux produits étrangers,
de préférence a ceux du pays, et contre I'altération de la politique écono-
mique et douaniére qui en résulterait en faveur des intéréts particuliers des
Compagnies. — D'un autre coté, pour la défense de la tarification différen-
tielle, on produit les raisons indiquées dans les § 11 et 18 et tirées de la
répartition des frais fixes et on affirme I'utilité de ces tarifs, non seulement
pour les chemins de fer, mais encore pour le commerce et l'industrie et spé-
cialemenl dans l'intérél des consommateurs ; car la lutte est rendue plus vive
sur les marchés, et les prix des denrées indispensables sont diminués. On
refuse d'admettre que les pays les plus rapprochés d'un marché aient un pri-
vilege exclusif & sa possession et on vante comme un avantage capital des
chemins de fer et du perfectionnement qu'ils apportenl dans les transports,
la possibilité qu’ils donnent de rendre la lutte des produits possible dans
un rayon de consommation plus étendu. — On montre enfin que les tarifs
différentiels, en diminuant les prix de revient, sont indirectement avantageux
a l'industrie locale, et qu'ils lui deviennent directement uliles en s’y appli-
quant graduellement 3.

11 est difficile de s’y reconnaitre dans cette lutte d’opinions. Cependant, il
me parait établi que la tarification privée est souvent allée trop loin dans
P'usage des tarifs différentiels.

Méine si I'anéantissement ou la réduction du commerce intermédiaire n’est
pas un inconvénient économique général, et si on peut a juste titre répliquer
aux réclamations que cette réduction est un résultat du développement éco-
nomique occasionné par les chemins de fer, qui en méme temps augmentent

! Voir Kronig, Differentialtarife, p. 1-82, ol on trouve aussi les extraits de la littérature
allemande. — Sax, Verkehrsmittel, vol.Il, p. 425-433; voir aussi_l'enquéte allemande sur les
tarifs différentiels en 1872 et celle de 1874; I'vnguéte autrichienne de 1882-1883, ol ces ques-
tions sont traitées sous toutes leurs faces. Pour I’Angleterre, voir Cohn, Régime des chemins
de fer, p. 402 et suiv.; pour les tarifs russes, voir Hoch, Premiers essais pour trouver une
solution a la question des tarifs de hemius de fer en Russie, p. 14, 35, 63-89.

* Voir Cohn, Régime des chemins de fer pendant les dix derniéres années, p.51, 59, 110 et
suiv.; enquéte sur les tari(s autrichiens, 1882 1883, chap. 1, p. 616-672. D'autre part :
Documents pour Uétude de la guestion des tarifs spéciaux pour le transport des produils
étrangers sur les chemins allemands, publiés par 1'Union des chemins privés en Prusse,
Berlin, 1879; Grierson, Railway rates, p. 21-40, 62-61.
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le rayon d’action des produits et du commerce, plutdt que le résultat de la
tarification différentielle, on ne peut nier que ce développement ait été accé-
léré et accru inutilement par les divergences de taxes des Compagnies de
chemins de fer'. Il n'est pas douteux que dans bien des cas la tarification
privée ne néglige la production locale, le commerce local qui lui sont assurés
en faveur du commerce direct et du commerce de transit qui lui sont con-
testés ; non seulement elle apporte moins de soin pour les premiers, mais
encore elle leur impose souvent le poids de taxes trop élevées afin d'éviter les
pertes qui pourraient résulter de I'abaissement des laxes, réduites en vue de
la concurrence pour lc commerce direct et de transit ®.

Indépendamment de cette opposition des tarifs locaux et directs, la diver-
sité des bases et des tarifs spéciaux des différentes Compagnies a dans d'innom-
brables cas produit des dissemblances et des injustices dans I'élablissement
des prix de transport pour des régions apparlenant & divers domaines de
chemins de fer. Le succes ou I'insucces d’entreprises importantes peut résulter
de petites modifications dans les tarifs. Un seul pfennig de plus par quintal et
par mille* peut paralyser completement une branche d’industrie dans un
district et créer en méme temps un monopole pour une autre région *.

Cependant, il n'est pas nécessaire d'insister sur ce que des fails de ce genre
ne servent pas les intéréts économiques généraux.

« Il n'est pas possible, dit Cohn (Englische Eisenbahnpolitik, t. 1I°,
p. 441), qu'il soit du devoir des entreprises de transport de supprimer les
distances géographiques par la divergence dans la fixation des prix de trans-
port. On ne s’explique pas le but auquel servirait ce déplacement de tous les
emplacements naturels de la production et de la vente. L'emplacement d’une
branche d’industrie particuliere est déterminé par un certain nombre de
conditions nécessaires a cette industrie ; leur concours, leur rencontre fixent
un point ou un autre ; elles peuvent se modifier avec le temps et justifier un
déplacement, mais celui-ci n'est ni désirable ni motivé par aucune raison
sérieuse quand il résulte d'un systéme de taxes de transport qui se comptent
par penny. >

On ne peut nier que la tarification privée avec ses divergences dans la fixa-

! Sax lui-méme l'indique dans ses Verkehrsmittel, t. 11, p. 11 et $31-432.

3 On en trouve de nombreux exemples dans les ouvrages cités dans la note précédente.
Yoir de plus : von der Leyen, Les Chemins de fer de I’ Amérigue du Nord, p. 267-269 et 321-329,
ol il nous montre que Jes taxes du tarif local sont extrémement élevées alors que celles du
transit descendent au-dessous du prix derevient. Voir aussi, Journal de I'Union des chemins
allemands, 1885, p. 432.

* Le mille vaut 7,500 métres.

¢ Lehr, Eisenbahntarife and Eisenbahnmonopo!, p. 19; voir aussi mon rapport : « Pour
I'histoire des tarifs de chemins de fer d'Allemagne », 4rchiv fiir Eisenbanwesen, année 1885,
p. 383-284.
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tiondes taxes, n’occasionne, ou tout au moins, ne favorise undéplacement des
conditions de la production et de la consommalion, la création artificielle
d’industries et leur suppression dans des cas o elles devraient naturellement
prospérer, etenfin une foule de transports inutiles et contraires aux principes
de I'économie politiq{le. — Non seulement il en résulte un désavantage éco-
nomique, mais encore cette différente maniére de traiter diverses contrées
‘et divers produils suivant les administrations ameénera nécessairement des
luttes d’intérét dans une méme région, dans un méme domaine économi-
que ; ces luttes sont de nature a nuire au sentiment de Fhomogénéité écono-
mique !. S
1l n'est en outre pas contestable que cette dissemblance dans les tarifs n’ait
été favorable aux grandes affaires, au commerce en gros, au détriment des
petites affaires, du commerce de détail et de la vente surplace. Car les dé-
taxes et autres avanlages, comme nous I'avons exposé plus haut, sont accordés
par la tarification privée aux seuls clients importants, le petit expéditeur
devant payer les tarifs réguliers & base élevée. Cette irrégularité de tarifica-
tion n’a pas moins contribué & concentrer de plus en plus la production et le
commerce dans les grandes villes; celles-ci, a titre de céntre de production et
de consommation, & titre de points de jonction avec les lignes concurrentes,
Jouissent en effet de préférence, des abaissements de tarifs. L’accroisse-
ment énorme des grandes villes depuis cinquante ans est connu; on a peut
étre exagéré la part de responsabilité qui en incombe, en premiere ligne, a
la tarificalion privée; mais on ne peul nier que par le traitement injuste
qu'elle a accordé aux petites slations intermédiaires elle n'ait contribué
puissamment & ce résultat en favorisant par sa tarificalion inégale les points
de jonction importants. Et comme ce développement des grandes villes peut
étre considéré comme malsain et trop brusque, comme il s'est produit aux
frais et au désavantage de la campagne et des petites villes, la tarification
privée ne peut encore en cette occasion érhapper au reproche d'avoir été
nuisible & I'économie politique *.

* Voir der einheitliche deutsche Eisenbahngilertarif, Berlin, 1879, p. 11 et 12,

* On trouve & ce sujet d’intéressantes informations dans les documents officiels de statis
tique allemands relatifs & la statistique des chemins de fer ¢t de la population de I'empire,
1867 & 1880, Berlin, 1884. Il ressort de cette enquéte, non seulement que les grandes et
moyennes villes ont acquis un développement bien tranché, mais encore que les petites villes
et les villages qui ont communication par chemins de fer n'ont pas vu en général leur popu-
lation augmenter grice aux chemins de fer. Ceux-ci paraissent y avoir & peine contribué,
puisque l'accroissement n'a pas dépassé, ce que l'excédent des naissances suffit a expliquer,
el il n'a pas été sensiblement plus considérable que celui des petites villes et des villages
qui n'ont pas de chemins de fer. Il n’est pas invraisemblable que ce résultat surprenant
n'ait été la conséquence des avantages accordés par les tarifs de chemins de fer aux villes
de grande et de moyenue importance et du délaissement des petites stations intermédiaires.
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Comme en outre le développement économique des pays civilisés a été en
partie malsain depuis I'époque des chemins de fer et qu'au lieu d'un progres
sérieux et continu, & des périodes d’élévations vertigineuses ont succédé des
crises dans lesquelles sombrent des entreprises et des capitaux considérables,
il n’est pas douteux que ’adminisfration privée des chemins de fer n’ait a se
reprocher d’étre dans une certaine mesure coupable de cet état de choses. Et
cela parce que la construction des lignes n'a pas suivi un développement uni-
forme et qu’elle a été beaucoup plus active dans les périodes de surproduction
verligineuse qui ont d’habitude précédé les crises et aussi parce qu'elle a
aidé par sa tarification inégale, par la concession de faveurs exceptionnelles,
la création d’entreprises énormes et malsaines. ‘

Une toute autre question est de savoir, si d’autre part, on doit faire dispa-
raitre ce développement anormal, en introduisant subilement un autre sys-
teme de tarifs'et en supprimant toutes les faveurs. Ce serait sans aucun doute
une grande faute. Mais on peut cependant soutenir que le développement
économique des états civilisés aurait été, peut-étre plus lent, en tout cas plus
sain, si la révolution économique créée par le perfectionnement des trans-
ports par voie ferrée n’avait été artificiellement et outre mesure, accélérée et
précipitée par la tarification conforme a I'économie privée.

24. Instabilité et incertitude des prix de transport et oonséquences
qui en résultent. — Un résultat de la tarification privée est en outre la
constante modification d‘e la classification et des taxes, l'instabililé et I'incer-
titude amenées dans les rapports commerciaux par ces causes et par les con-
cessions de faveurs secretes.

Il en est ainsi de par la nature des administrations privées qui, suivant les
conjonctures commerciales et suivant la concurrence, modifient constamment
leur classification et leurs taxes pour obtenir le plus de transports possible et
en tirer des bénéfices. Pour défendre ce procédé on fait remarquer que les
autres moyens de transport I'emploient aussi, par exemple les bateaux, et
qu'il est naturel d’établir les prix de transport comme les prix des marchan-
dises suivant I'oflre et la demande. A cela on peut objecter le caractere de
monopole des chemins de fer, et que 'exemple des autres moyens de trans-
port ne résout pas la question de savoir s'il est avantageux pour I'économie
nationale, pour les intéréts généraux, qu’il y ait de lelles modifications conti-
nuelles dans le prix de transport, une telle incertitude dans les rapports com-
merciaux. A celte question il faut répondre négalivement. S'il est juste que
les tarifs correspondent aux besoins du commerce et subissent par suite de
temps en temps des changements, cependant une modification trop fréquente
et P’établissement de tarifs dont ne jouit pas tout le monde exercent unc
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influence nuisible aux intéréts généraux. Ces deux conditions se rencontrent
dans I'économie privée et la deuxieme, comme on I'a établi par le § 21, con-
duit assez lein pour ne faire payer les tarifs publics qu'au petit commerce, et
réglementer la taxe des gros transports au moyen de ristournes et de tarifs
exceptionnels temporaires. Les tarifs généraux ne subissent pas des modifi-
cations moins fréquentes, suivant les cas qui se présentent *.

11 est clair que celdéfaut de sécurité, ces fluctuations continuelles des prix
servant aux relations commerciales, sont treés nuisibles pour tout homme
d’affaires qui compte les frais de transport comme une partie des prix de
revient de ses dépenses, et qu'elles entrainent souvent des pertes, notamment
dans les affaires nombreuses qui ne peuvent étre accomplies immédiatement,
mais seulement dans un certain intervalle de temps. C’est avec raison qu’on
dit a ce sujet dans I'’enquéte sur les tarifs de 'Autriche 1882-83 (I partie,
p- 309) : « La sécurité et la stabilité sont les conditions indispensables de
toute entreprise. On peut s'accommoder de conditions désavantageuses. jamais
de conditions variables. »

En outre, cette instabilité, cette insécurité des prix compromet la stabilité
et la solidité de la production et du commerce en général. Car c’est une chose
connue qu'une industrie, un commerce sont d'autant moins solides, que les
éléments qui servent & déterminer les prix et parmi lesquels se trouvent les
frais de transport, sont fixés d'une maniére moins stable. Cela apparait spé-
cialement dans les régions ou la civilisation a atteint un degré moins avancé,
ou toutes les marchandises et surtout celles qui sont amenées de loin, subis-
sent des fluctuations de prix colossales dues principalement & I'insécurité des
transports et des frais de transport. Les progres de la civilisation amenent

¢ C'est aux Etats-Unis que cela va le plus loin, dans ce pays o0 'administration privée des
chemins de fer a le plus grand développement. (Voic & ce sujet von der Leyen Archiv fir
Eisenbahnwesen, année 1883, p. 1-1.) Il dit entre autres choses : « On ne peutse faire une idée
des fluctuations des taxes d'une méme zone commerciale, etil faut pour cela pouvoir en con-
naitre le nombre exact. Un renseignement de cette nature, en ce quiconcerue les transports
ordinaires entre New-York et Chicago, pour I'époque qui s’étend du {°r janvier 1862 au
22 juin 1883, soit pour vingt et une années et demie,setrouve dans un court travail du célébre
président de I'Union des lignes de I'Est, Albert Fink. De ce tableau il résulte qu'en ces vingt
¢t une années et demie, il n'v a eu comme intervalle de temps le plus long sans (luctuations
dans les taxes que celui du 13 février 1878 au 22 septembre 1879, soit environ un an et demi;
pendant les autres années, on rencontre, dans de courts et trés différents intervalles les
fluctuations les plus counsidérables; c'est ainsi qu'il y en a eu dans les années de 1864 & 1867,
1874, 1879 et 1881, deux; en 1862, 1863, 1868 et 1872, trois; en 1873, 1876, 1877 et 1882, yuatre;
en 1875, cing. en 1870, neuf’; en 871, onze; en 1869 vingt. Et quelles fluctuations? Au 18 février
1869, par exemple, les prix de la premiére classe passaient de 188 3 5 cents, tombaient au
2% février & 40 cents, remontaient subitement au 15 mars & 460 cents, pour augmenter et
atteindre au 1°* juillet le prix primordial de 188 cents. A la fin de juillet, nouvelle baisse,
en aoQt, les prix varient pour ainsi dire de jour en jour et atteignent le 7 le point le plus
bas de 25 cents, d'od par une série de fluctuations jusqu'en fin novembre (suspension de la
navigation), ils s'élévent & 150 ceats. De telles conditions qui dtent au marchand toute possi-
bilité de ca'cul 2 I'avance des frais de transport paralysent et inquiétent le comincree. »
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d’habitude une similitude de plus en plus grande des éléments qui servent a
fixer les prix aussi bien pour la fabrication que pour le transport grace ala
création de moyens de communication meilleurs et plus sirs. La tarification
privée met des obstacles & ce résultat que les chemins de fer peuvent faciliter
d’une fagon extraordinaire ; 'instabilité et I'insécurité des relations commer-
ciales qui résultent de cette tarification, se produisentdans la vie économique.
1l n’est pas nécessaire d’insister sur I'effet défavorable qui est résulté sur le
‘développement économique des pays civilisés & I'époque des chemins de fer,
comme il a été décrit dans les paragraphes qui précédent.

25. Difticultés de gestion, et action démoralisante de la tarifica-
tion privée. — La tarification privée produit dans son maniement aussi
bien pour les chemins de fer que pour le public, des difficultés qui ne sont pas
négligeables, non plus que ses inconvénients. Déja dans le § 22 nous avons
fait voir combien par leur complication I'usage des tarifs était rendu diffi-
cile aux commergants intéressés, et combien pour les administrations elles-
mémes des chemins de fer, le travail particulier des contréles, bureaux de
décompte et d'expédition était augmenté. C'est le résultat de ces modifica-
tions qu'on apporte fréquemment dans les bases et la classification. 11 est dif-
ficile et long pour les bureaux qui regoivent des marchandises de les clas-
ser dans la classe 4 laquelle elles doivent appartenir, notamment quand il
y a des envois dont les parties appartiennent a différentes classes et qui
sont remises emballées ensemble. Il est nécessaire d’acquérir pour cela une
connaissance générale des marchandises telle que les employés de nos che-
mins de fer qui ne s’occupent que de la réception des marchandises ont de la
peine & la posséder. « En outre, dit Trommer, dans Hirths Annalen de 1815
(p. 871), la classification des marchandises permet de nombreuses interpréta-
tions et transgressions des prescriptions des tarifs. C’est ainsi que les assimila-
tions les plus différentes résultent de la transformation de nom et de forme des
produits naturels et fabriqués grice au traitement chimique. Telle chose sera
par exemple taxée & destaxes de valeur différente suivant qu’elle sera employée
comme engrais ou comme produit fabriqué, et la différence sera assez faible
pour n’étre distinguée que sur le papier, aucun chimiste n’éta